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АНОТАЦІЯ 

 

Соколова В.В. Публічне управління системою технічного 

регулювання на залізничному транспорті в Україні. – Кваліфікаційна 

наукова праця на правах рукопису. 

Дисертація на здобуття ступеня доктора філософії за спеціальністю 

281 – «Публічне управління та адміністрування». Харківського національного 

університету імені В. Н. Каразіна. Харків. 2025. 

Дисертаційне дослідження присвячене вирішенню актуального науково-

прикладного завдання з обґрунтування комплексних теоретико-

методологічних положень і практичних рекомендацій щодо вдосконалення 

публічного управління системою технічного регулювання на залізничному 

транспорті України в умовах євроінтеграційних процесів і безпекових 

викликів воєнного стану. Робота ґрунтується на гіпотезі, що ефективність 

системи технічного регулювання значно підвищується при впровадженні 

адаптивних механізмів, які забезпечують одночасно відповідність 

європейським стандартам і стійкість до множинних безпекових загроз в 

умовах стратегічної невизначеності. 

Аналіз наукових основ публічного управління системою технічного 

регулювання на залізничному транспорті виявив закономірності еволюції від 

директивної до поліцентричної моделі управління, яка інтегрує державний, 

приватний і громадський сектори. Установлено, що трансформація 

регуляторних підходів відбувається під впливом геополітичних змін, 

євроінтеграційних процесів і безпекових викликів, які формують специфічні 

вимоги до функційності та адаптивності системи. Концептуалізація 

інституційної архітектури системи технічного регулювання показала її 

багаторівневий характер, що охоплює наднаціональний, національний 

стратегічний, регуляторний, галузевий, інфраструктурний і громадський рівні 

з диференціацією регуляторних механізмів за сімома взаємопов'язаними 

критеріями. 
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Діагностика інституційної спроможності системи публічного управління 

технічним регулюванням залізничного транспорту України виявила системні 

дисфункції, що загострилися в умовах військової агресії. Установлено, що 

ключовими проблемами є інституційна фрагментарність системи управління, 

низький рівень гармонізації національних стандартів з європейськими 

нормами (30-35%), критичний стан матеріально-технічної бази (знос 

інфраструктури 60-70%, рухомого складу – 90%) та недостатнє фінансування 

модернізаційних процесів. Військові дії спричинили пошкодження 

інфраструктури на суму понад 4,3 млрд євро, що ускладнило функціонування 

системи технічного регулювання та зумовило необхідність її термінової 

адаптації до безпекових викликів. 

Уперше обґрунтовано інтегровану модель публічного управління 

системою технічного регулювання залізничного транспорту в умовах 

множинних ризиків та стратегічної невизначеності, яка поєднує п'ять 

адаптивних регуляторних механізмів із трьома режимами функціонування 

(звичайний, підвищеної готовності, кризовий). Особливістю моделі є система 

"дуальної стандартизації", що структурує технічні регламенти на базову 

частину (гармонізовану з нормами ЄС) та адаптивну частину (що забезпечує 

резильєнтність), а також інтегрований підхід до оцінювання ефективності 

технічного регулювання через систему індикаторів, які комплексно вимірюють 

параметри як європейської сумісності, так і стійкості залізничної 

інфраструктури в умовах безпекових викликів. 

Розроблено адаптивний організаційний механізм гармонізації 

національної системи технічного регулювання з європейськими стандартами, 

який ґрунтується на модульній структуризації технічних регламентів з 

виділенням базового (незмінного) та адаптивних (змінних) компонентів, що 

функціонують у трьох режимах залежно від рівня безпекових загроз. Механізм 

передбачає інституційне забезпечення через Національний центр 

резильєнтного технічного регулювання, що інтегрує функції безпеки та 

кризового управління, а також системну цифровізацію регуляторних процесів 
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з використанням технологій блокчейну, предиктивної аналітики та захищених 

комунікаційних мереж. 

Удосконалено методологічний інструментарій оцінювання ефективності 

публічного управління системою технічного регулювання через розробку 

інтегративної методологічної матриці, яка диференціює типи невизначеності 

(параметрична, структурна, радикальна, каскадна, екзогенна, 

трансформаційна) та встановлює їх зв'язок з відповідними методологічними 

підходами. Запропонована матриця дозволяє системно оцінювати 

ефективність технічного регулювання в умовах різних типів викликів та 

обґрунтовувати вибір оптимальних управлінських інструментів для кожного 

типу невизначеності. 

Розроблена прагматична стратегія цифрової трансформації публічного 

управління системою технічного регулювання залізничного транспорту 

України базується на принципах «низьковислих плодів» (low-hanging fruit), 

«використання наявного», «модульного нарощування» та «безпекового 

пріоритету». Стратегія передбачає триетапну імплементацію (швидкі 

перемоги, системна цифрова модернізація, безпекова інтероперабельність) з 

чітко визначеними індикаторами ефективності для кожного етапу та 

обґрунтованими ресурсними потребами. Запропоновані організаційний, 

технологічний і фінансовий механізми реалізації стратегії забезпечують її 

адаптивність до змін безпекової ситуації та ресурсну ефективність, що 

особливо важливо в умовах воєнного стану. 

Практичне значення результатів дослідження полягає в можливості 

використання розроблених адаптивних механізмів та прагматичної стратегії 

цифрової трансформації органами публічної влади для подолання виявлених 

дисфункцій системи технічного регулювання, забезпечення 

інтероперабельності та безпеки залізничного транспорту в умовах воєнного 

стану та післявоєнного відновлення. Запропонована імплементаційна дорожня 

карта та система вимірюваних індикаторів ефективності надають чіткі 

орієнтири для практичного впровадження запропонованих рішень, що сприяє 
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безпосередньому застосуванню теоретичних розробок в управлінській 

практиці державних органів та АТ «Укрзалізниця». 

 

Ключові слова: публічне управління, технічне регулювання, 

залізничний транспорт, євроінтеграція, безпекові виклики, адаптивний 

механізм, стійкість, інтероперабельність, цифрова трансформація. 
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ABSTRACT 

 

Sokolova V. V. Public management of the technical regulation system in 

railway transport in Ukraine. – Qualifying scientific manuscript. 

Dissertation for the degree of Doctor of Philosophy in specialty 281 – «Public 

Administration». V.N. Karazin Kharkiv National University. Kharkiv, 2025. 

 

This dissertation research addresses an urgent scientific and applied task of 

developing comprehensive theoretical-methodological provisions and practical 

recommendations for improving public management of the technical regulation 

system in Ukraine’s railway transport under European integration processes and 

security challenges of martial law. The research is based on the hypothesis that the 

effectiveness of the technical regulation system significantly increases with the 

implementation of adaptive mechanisms that simultaneously ensure compliance 

with European standards and resilience to multiple security threats in conditions of 

strategic uncertainty. 

The analysis of scientific foundations of public management of technical 

regulation in railway transport revealed evolutionary patterns from a directive to a 

polycentric management model that integrates public, private, and civil sectors. It 

has been established that the transformation of regulatory approaches occurs under 

the influence of geopolitical changes, European integration processes, and security 

challenges, which form specific requirements for the functionality and adaptability 

of the system. The conceptualization of the institutional architecture of the technical 

regulation system demonstrated its multi-level nature, encompassing supranational, 

national strategic, regulatory, sectoral, infrastructural, and public levels with 

differentiation of regulatory mechanisms according to seven interconnected criteria. 

This structure has been shown to transform from static command-and-control 

models to dynamic, adaptive regulatory frameworks reflecting global trends in 

digital transformation and technical standards harmonization. 

The diagnostics of the institutional capacity of Ukraine’s public management 
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system for technical regulation in railway transport revealed systemic dysfunctions 

exacerbated by military aggression. Key problems identified include institutional 

fragmentation of the management system, low level of harmonization of national 

standards with European norms (30-35%), critical condition of material and 

technical base (infrastructure wear 60-70%, rolling stock – 90%), and insufficient 

funding for modernization processes. Military actions have caused infrastructure 

damage estimated at over €4.3 billion, complicating the functioning of the technical 

regulation system and necessitating its urgent adaptation to security challenges. 

Comparative analysis with European countries showed significant lag of Ukraine in 

key performance and safety indicators, particularly in implementing the safety 

management system (45-50% of the required level) and interoperability with the 

European railway network. 

For the first time, an integrated model of public management of the railway 

transport technical regulation system under multiple risks and strategic uncertainty 

has been substantiated, combining five adaptive regulatory mechanisms with three 

functioning modes (normal, heightened readiness, and crisis). The distinctive feature 

of the model is the “dual standardization” system that structures technical 

regulations into a base component (harmonized with EU norms) and an adaptive 

component (ensuring resilience), as well as an integrated approach to evaluating 

regulatory effectiveness through indicators that comprehensively measure 

parameters of both European compatibility and railway infrastructure resilience 

under security challenges. The model contains methods for dynamic balancing of 

European integration requirements and national security depending on the level of 

threats and establishes clear institutional and functional relationships between 

different elements of the technical regulation system. 

The research has developed an adaptive organizational mechanism for 

harmonizing the national railway transport technical regulation system with 

European standards, based on modular structuring of technical regulations with 

separation of basic (unchangeable) and adaptive (variable) components functioning 

in three modes depending on the level of security threats. The mechanism provides 
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institutional support through the National Center for Resilient Technical Regulation, 

which integrates security and crisis management functions, as well as systematic 

digitalization of regulatory processes using blockchain technologies, predictive 

analytics, and secure communication networks. This comprehensive approach 

ensures simultaneous compliance of technical regulation with European standards 

and its adaptability to multiple risks of the wartime and post-war period, creating 

conditions for safe integration of Ukrainian railway infrastructure into the European 

transport network TEN-T. 

The methodological toolkit for evaluating the effectiveness of public 

management of the technical regulation system has been improved through the 

development of an integrative methodological matrix that differentiates types of 

uncertainty (parametric, structural, radical, cascading, exogenous, transformational) 

and establishes their connection with appropriate methodological approaches 

(preventive, adaptive, transformational, integrated, resilience-oriented, convergent). 

The proposed matrix systematizes evaluation criteria for each type of uncertainty 

and corresponding management tools, which allows for a comprehensive assessment 

of technical regulation efficiency in conditions of various challenges and justifies 

the choice of optimal management instruments for each type of uncertainty, creating 

a methodological foundation for adaptive management in conditions of multiple 

crisis challenges. 

The comparative analysis of public management mechanisms for technical 

regulation of railway transport in Ukraine and EU countries revealed significant 

dominance of divergent processes over convergent ones at all levels of management. 

The most critical discrepancies include institutional fragmentation with duplication 

of functions between authorities (in contrast to the clear three-level EU system), 

absence of a single center of responsibility for safety, and preservation of quasi-

regulatory functions for JSC “Ukrzaliznytsia”, which contradicts the European 

principle of institutional independence. Dynamic analysis for 2019-2023 

demonstrated deepening unevenness of technical condition of infrastructure between 

regions (from 36% to 61%) and critical underfunding of technical renewal (€1,520 
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per 1 km versus €12,350 in the EU). 

The pragmatic strategy of digital transformation of public management of the 

railway transport technical regulation system in Ukraine is based on the principles 

of “low-hanging fruits”, “utilizing existing resources”, “modular expansion”, and 

“security priority”. The strategy envisions a three-stage implementation (quick wins, 

systematic digital modernization, security interoperability) with clearly defined 

effectiveness indicators for each stage and substantiated resource needs. The 

proposed organizational, technological, and financial mechanisms for strategy 

implementation ensure its adaptability to changes in the security situation and 

resource efficiency, which is particularly important under martial law conditions. 

The strategy enables overcoming limitations of traditional digital transformation 

models that require significant resources and a long implementation period, which 

is especially critical under martial law conditions. 

The third chapter of the dissertation presents groundbreaking innovations in 

railway technical regulation under crisis conditions. It introduces a comprehensive 

framework transforming traditional approaches into an adaptive system capable of 

functioning under extreme uncertainty. The chapter develops a pragmatic digital 

transformation strategy that creates a technological foundation for implementing the 

adaptive organizational mechanism for standards harmonization and ensures 

resilient interoperability of Ukrainian railways according to the concept proposed 

earlier in the research. This multi-faceted approach integrates digital technologies 

with public management tools to create a novel scientific approach to managing 

technical regulation under martial law conditions, offering both theoretical value and 

immediate practical applications. 

The practical significance of the research results lies in the possibility of using 

the developed adaptive mechanisms and pragmatic digital transformation strategy 

by public authorities to overcome identified dysfunctions in the technical regulation 

system, ensure interoperability and safety of railway transport under martial law and 

post-war recovery conditions, and accelerate European integration processes in 

Ukraine’s transport sector. The proposed implementation roadmap and system of 
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measurable effectiveness indicators provide clear guidelines for practical 

implementation of the proposed solutions, making theoretical developments directly 

applicable in the management practices of state bodies and JSC “Ukrzaliznytsia”. 

Implementation of the research results will contribute to strengthening national 

security, increasing the competitiveness of Ukrainian railways in the international 

transport services market, and successful implementation of Ukraine’s strategic 

course towards European integration. 

 

Keywords: public administration, technical regulation, railway transport, 

European integration, security challenges, adaptive mechanism, resilience, 

interoperability, digital transformation. 
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ВСТУП 

 

 

Актуальність теми дослідження зумовлена глибинними 

трансформаційними процесами у сфері технічного регулювання залізничного 

транспорту України в контексті європейської інтеграції та критичною 

необхідністю адаптації публічноуправлінських підходів до умов 

повномасштабного вторгнення з російським агресором. Повномасштабне 

вторгнення, що триває вже понад три роки, спричинило безпрецедентні 

руйнування залізничної інфраструктури: за даними Міністерства 

інфраструктури України, станом на березень 2025 року пошкоджено або 

зруйновано понад 27% залізничної мережі країни, 49 залізничних мостів та 78 

станцій, а прямі збитки галузі перевищили 5,7 млрд євро. Залізничний 

транспорт в умовах повномаштабного вторгнення набув особливого 

стратегічного значення, забезпечуючи не лише евакуацію цивільного 

населення (понад 4,8 млн осіб протягом 2023-2024 рр.), але й логістику 

критичних вантажів, військового обладнання та гуманітарної допомоги.  

Водночас формування нової безпекової архітектури в Європі в умовах 

зменшення геополітичного впливу США та посилення фрагментації 

євразійського логістичного простору через утвердження «права сильного» і 

створення нових торговельних бар’єрів вимагає принципово нових підходів до 

організації транскордонних перевезень і забезпечення технічної сумісності з 

європейською залізничною системою. На глобальному рівні країни Європи, 

Північної Америки та Азії активно модернізують  свої  транспортні  системи,  

фокусуючись  на  впровадженні інноваційних  технологій  і  цифрових  рішень.  

Високошвидкісні залізниці, автоматизовані транспортні системи, а також 

інтеграція з глобальними транспортними  мережами – основні  тренди,  що  

сприяють  підвищенню  ефективності логістики. Розвинені країни світу 

інвестують значні кошти в розвиток «зелених» транспортних коридорів і 

цифрових технологій [42]. ЄС має аналогічні плани інвестувати додаткові 350 
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млрд євро щорічно в період 2021-2030 рр. для сприяння використанню 

електромобілів і скороченню викидів вуглецю в секторі громадського 

транспорту [73]. За даними Європейської комісії, обсяги вантажних перевезень 

між Україною та ЄС залізничним транспортом зросли на 137% у 2023-2024 

роках, а інвестиції в розвиток стратегічних залізничних коридорів у рамках 

програми «Відбудуй краще, ніж було» (Build Back Better) досягли 3,2 млрд євро 

у 2025 році, що потребує синхронізації технічних стандартів і регуляторних 

механізмів. Імплементація Угоди про асоціацію з Європейським Союзом в 

умовах отримання Україною статусу кандидата на вступ до ЄС (червень 

2022 р.) та початку переговорів про членство (червень 2024 р.) вимагає 

кардинального переосмислення регуляторних механізмів і прискореної 

адаптації національної системи технічних стандартів до вимог європейського 

законодавства, зокрема технічних специфікацій інтероперабельності (TSI), що 

забезпечить інтеграцію української залізничної мережі до транс´європейської 

транспортної системи TEN-T, обсяг фінансування якої для України 

заплановано на рівні 4,5 млрд євро до 2027 року. 

Особливої гостроти набуває проблема кібербезпеки залізничного 

транспорту: за даними Національного координаційного центру кібербезпеки, 

кількість кібератак на системи управління залізничним рухом зросла з 876 у 

2023 році до 2435 у 2024 році, що вимагає швидкого переосмислення підходів 

до технічного регулювання цифрових компонентів галузі. Наявні інституційні 

механізми публічного управління демонструють недостатню адаптивність до 

викликів воєнного часу: згідно з дослідженням Світового банку (2024 р.), 

рівень гармонізації українських технічних регламентів на залізничному 

транспорті з європейськими стандартами становить лише 47%, що суттєво 

обмежує потенціал інтеграції до європейського транспортного простору. У 

зв’язку з цим комплексне дослідження теоретичних засад, методологічних 

підходів і практичних механізмів публічного управління системою технічного 

регулювання на залізничному транспорті України дозволить сформувати 

цілісну концепцію інституційних трансформацій, спрямованих на подолання 
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викликів воєнного та післявоєнного періоду, забезпечення стійкості 

залізничної галузі в умовах геополітичної нестабільності, та повноцінну 

інтеграцію в європейську транспортну систему з урахуванням нової безпекової 

реальності. 

 

Стан наукової розробки проблеми. Аналіз наукової літератури 

свідчить про зростання інтересу до проблематики технічного регулювання на 

залізничному транспорті в системі публічного управління, що відображає 

стратегічне значення цієї сфери та її трансформацію в умовах глобальних 

викликів. Дослідницькі підходи еволюціонували від вузькоспеціалізованих 

технократичних позицій до комплексного мультидисциплінарного бачення. 

Фундаментальний напрям досліджень сконцентрований на теоретико-

методологічних засадах публічного управління транспортною 

інфраструктурою в умовах лібералізації ринків і наднаціональної інтеграції 

регуляторних механізмів. Значний внесок у розвиток інституційного підходу 

в системі публічного управління залізничним сектором зробили П. Перссон 

(Швеція), К. Нейджел (Німеччина) та Дж. Стетсон (США), які сформулювали 

концепцію «регуляторної конвергенції» та «безпекової інтероперабельності». 

Принципово новий тренд досліджень сформувався після пандемії 

COVID-19 та початку повномаштабного вторгнення у лютому 2024 року, коли 

питання стійкості критичної транспортної інфраструктури та управління 

технічними ризиками в кризових умовах стали центральними в роботах Т. 

Вільямса (Великобританія), Е. Хофманна (Нідерланди) та К. Нільссона 

(Фінляндія). Технологічний вектор досліджень, пов’язаний із цифровою 

трансформацією залізничного транспорту та імплікаціями для регуляторної 

політики, розвивається завдяки працям М. Карпентьє (Франція), А. Сінгха 

(Індія) та Х. Танакі (Японія). Значний внесок у дослідження європейської 

інтеграції систем технічного регулювання залізничного транспорту зробили 

експерти Європейського залізничного агентства (ERA) та Міжнародного 

союзу залізниць (UIC), зокрема Ж. Версліппе, К. Дж. Мільорато та П. Сантос. 
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Український науковий дискурс з питань публічного управління технічним 

регулюванням на залізничному транспорті розвивається в декількох напрямах: 

правове регулювання та адаптація до європейських стандартів (В. 

Развадовський, І. Булгакова, О. Клепікова, І. Дунаєв, М. Білоконь), 

інституційне забезпечення (О. Дейнека, М. Вдовенко, В. Сиченко,  М. Латинін, 

А. Москаленко, та ін.), безпека та управління ризиками (О. Харченко, 

С. Тодорова, І. Крівінський, В. Круглов), антикризове управління 

(Є. Романенко, А. Бойко, Н. Мельник та ін.). 

Нові дослідницькі горизонти відкрилися з появою напряму, пов’язаного 

з вивченням управління технічним регулюванням залізничного транспорту в 

умовах гібридних загроз та воєнного стану. У цьому контексті особливу 

цінність мають праці Р. Гартнетта (США) і Й. Ліндсея (Канада) щодо 

інтеграції залізничних систем до оборонної інфраструктури, дослідження С. 

Хофманна (Німеччина) і К. Вайссмана (Ізраїль) з питань захисту критичної 

транспортної інфраструктури від кібератак та системні розробки 

В. Валлерстрьома (Швеція) стосовно стандартизації залізничного обладнання 

для забезпечення швидкого відновлення в постконфліктний період. 

Інтегрований підхід до публічного управління стійкістю залізничної 

інфраструктури було розвинуто в працях Г. Аронсона (США) та Л. Бергмана 

(Данія), які запропонували концепцію «адаптивного технічного 

регулювання». Проблематика цифрової трансформації системи технічного 

регулювання залізничного транспорту знайшла відображення в працях 

Т. Накамури (Японія) та К. Шмідта (Німеччина), присвячених впровадженню 

штучного інтелекту в системи моніторингу технічного стану інфраструктури.  

Новітні ж дослідження характеризуються високим рівнем інтегрованості 

та міждисциплінарності, поєднуючи методологічні підходи публічного 

управління, транспортної інженерії, цифровізації та кризового менеджменту. 

Водночас, попри значний науковий доробок, недостатньо дослідженими 

залишаються системні механізми публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту в умовах невизначеності та мінливості 



21 

безпекового середовища, особливо в контексті фрагментації міжнародних 

логістичних ланцюгів і необхідності швидкої адаптації інфраструктури до 

нових геополітичних реалій. Особливо актуальним є розроблення 

методологічного інструментарію оцінки ефективності публічного управління 

системою технічного регулювання в умовах множинних ризиків та обмежених 

ресурсів на післявоєнне відновлення транспортної інфраструктури. 

 

Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами. 

Дисертаційна робота виконувалася в межах науково-дослідної теми 

«Організаційно-правовий механізм модернізації публічного управління 

відповідно до стандартів “Good Governance”» (номер державної реєстрації 

0120U105739), що виконувалася кафедрою права, національної безпеки та 

європейської інтеграції навчально-наукового інституту «Інститут державного 

управління» Харківського національного університету імені В. Н. Каразіна. У 

межах цієї теми автором здійснено теоретичне узагальнення підходів до 

формування поняттєвого апарату та визначено складові правового й 

організаційного механізмів публічного управління транспортною 

інфраструктурою. 

Результати дослідження було обґрунтовано в процесі виконання 

науково-дослідної теми «Євроінтеграційний вектор розвитку та реалізація 

національних інтересів України» (номер державної реєстрації 0120U105649), 

що виконувалась кафедрою права та європейської інтеграції Харківського 

регіонального інституту державного управління Національної академії 

державного управління при Президентові України. У межах цієї теми автором 

проаналізовано становлення і розвиток системи технічного регулювання в 

Європейському Союзі, а також обґрунтовано напрями гармонізації 

національного регуляторного середовища із законодавством ЄС у 

транспортній сфері. 

Окремі теоретичні положення дисертації розроблено в контексті 

науково-дослідної теми «Імплементація принципів acquis communautaire в 
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діяльності органів публічної влади» (номер державної реєстрації 

0116U007248), що реалізовувалася кафедрою права та європейської інтеграції 

Харківського регіонального інституту Національної академії державного 

управління при Президентові України. У межах зазначеної теми автором 

досліджено теоретичні та прикладні аспекти імплементації Угоди про 

асоціацію між Україною та ЄС у частині технічного регулювання з 

урахуванням вимог європейського адміністративного простору. 

Метою дисертаційного дослідження є науково-теоретичне 

обґрунтування та розробка практичних рекомендацій щодо вдосконалення 

публічного управління системою технічного регулювання на залізничному 

транспорті України в умовах євроінтеграційних процесів та безпекових 

викликів. 

Для досягнення поставленої мети визначено такі завдання: 

– дослідити концептуальні основи публічного управління системою 

технічного регулювання на залізничному транспорті; 

– уточнити особливості інституційної архітектури системи 

технічного регулювання залізничного транспорту та розробити типологію 

регуляторних механізмів; 

– узагальнити методологічні підходи до оцінювання ефективності 

публічного управління системою технічного регулювання в умовах 

невизначеності та кризових викликів; 

– провести оцінку інституційної спроможності системи публічного 

управління технічним регулюванням залізничного транспорту України; 

– уточнити особливості механізмів публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту в Україні та країнах ЄС; 

– визначити критичні розриви та стратегічні резерви у системі 

публічного управління технічним регулюванням залізничного транспорту; 

– розробити інтегровану модель публічного управління системою 

технічного регулювання залізничного транспорту в умовах множинних 

ризиків та стратегічної невизначеності; 
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– обґрунтувати адаптивний механізм гармонізації національної 

системи технічного регулювання залізничного транспорту з європейськими 

стандартами; 

– розробити стратегію цифрової трансформації публічного 

управління системою технічного регулювання залізничного транспорту 

України з відповідною дорожньою картою та індикаторами ефективності. 

Об’єктом дослідження є система технічного регулювання на 

залізничному транспорті.  

Предметом дослідження є публічне управління системою технічного 

регулювання на залізничному транспорті в Україні. 

Гіпотеза дослідження базується на припущенні, що ефективність 

публічного управління системою технічного регулювання на залізничному 

транспорті в умовах воєнного стану та післявоєнної відбудови суттєво 

підвищується за умови впровадження інтегрованої адаптивної моделі 

управління, яка поєднує безпековий, техніко-технологічний, економічний та 

інституційний аспекти, забезпечує диференційований підхід до різних типів 

невизначеності та ризиків, а також передбачає гармонізацію національних і 

європейських стандартів з урахуванням специфіки безпекових викликів і 

потреб післявоєнної відбудови. Така модель дозволяє забезпечити технічну 

безпеку залізничного транспорту, його функційну стійкість та ефективну 

інтеграцію до європейського транспортного простору в умовах високої 

невизначеності та трансформаційних викликів. 

Наукова новизна одержаних результатів полягає у вирішенні 

актуального науково-прикладного завдання з обґрунтування комплексних 

теоретико-методологічних положень та практичних рекомендацій щодо 

вдосконалення публічного управління системою технічного регулювання на 

залізничному транспорті України в умовах євроінтеграційних процесів і 

безпекових викликів. Найбільш важливими науковими результатами, які 

відображують ступінь і зміст отриманої наукової новизни та виносяться на 

захист, є такі: 
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уперше 

– (параграф 3.1) обґрунтовано інтегровану модель публічного 

управління системою технічного регулювання залізничного транспорту в 

умовах множинних ризиків і стратегічної невизначеності, яка поєднує 

інституційні, нормативні, технологічні, компетентнісні та фінансові елементи 

на основі принципу «стійкої інтероперабельності». Особливістю моделі є те, 

що вона передбачає запровадження п’яти адаптивних регуляторних 

механізмів із трьома режимами функціонування (звичайний, підвищеної 

готовності, кризовий), що дозволяють динамічно балансувати вимоги 

євроінтеграції та національної безпеки залежно від рівня загроз. Модель 

містить систему «дуальної стандартизації», яка передбачає структурування 

технічних регламентів на базову частину (гармонізовану з нормами ЄС) та 

адаптивну частину (яка забезпечує резильєнтність (тобто стійкість)), а також 

інтегрований підхід до оцінювання ефективності технічного регулювання 

через систему індикаторів, які комплексно вимірюють параметри як 

європейської сумісності, так і стійкості залізничної інфраструктури в умовах 

безпекових викликів; 

– (параграф 3.2) обґрунтовано адаптивний організаційний механізм 

гармонізації національної системи технічного регулювання залізничного 

транспорту з європейськими стандартами, який ґрунтується на принципі 

модульної структуризації технічних регламентів з виділенням базового 

(незмінного) та адаптивних (змінних) компонентів, що функціонують у трьох 

режимах (стандартному, підвищеної готовності, кризовому) залежно від рівня 

безпекових загроз. Особливістю механізму є інституційне забезпечення через 

Національний центр резильєнтного технічного регулювання, що інтегрує 

функції безпеки та кризового управління, а також системна цифровізація 

регуляторних процесів з використанням технологій блокчейну, предиктивної 

аналітики та захищених комунікаційних мереж, що в сукупності забезпечує 

одночасну відповідність технічного регулювання європейським стандартам і 

його адаптивність до множинних ризиків воєнного та післявоєнного періоду; 
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удосконалено 

– (параграф 1.2) типологію регуляторних механізмів системи 

технічного регулювання на залізничному транспорті, що, на відміну від 

наявних класифікацій, які розглядають регуляторні механізми відокремлено, 

пропонує інтегровану матрицю їх систематизації за сімома взаємопов’язаними 

критеріями (характер регуляторного впливу, регуляторна логіка, 

інституційний рівень, функціональне призначення, форма закріплення, 

ступінь гнучкості та технологічна орієнтація). Це дозволяє здійснювати 

комплексний аналіз трансформаційного потенціалу регуляторних механізмів 

та їх адаптивності до безпекових і економічних викликів. Особливістю 

запропонованої типології є виявлення переходу від статичних до динамічних, 

від реактивних до проактивних механізмів регулювання, що формує 

методологічну основу для модернізації системи технічного регулювання 

залізничного транспорту України в умовах воєнного стану та післявоєнного 

відновлення. Практична цінність цієї типології полягає в можливості 

цілеспрямованого відбору та комбінування різних типів регуляторних 

механізмів залежно від конкретних безпекових ситуацій і стратегічних 

пріоритетів галузі; 

– (параграф 1.3) методологічний інструментарій оцінювання 

ефективності публічного управління системою технічного регулювання на 

залізничному транспорті через розробку інтегративної методологічної 

матриці, яка, на відміну від наявних підходів, диференціює типи 

невизначеності (параметрична, структурна, радикальна, каскадна, екзогенна, 

трансформаційна), встановлює їх зв’язок із відповідними методологічними 

підходами (превентивний, адаптивний, трансформаційний, інтегрований, 

стійкісний, конвергентний), визначає специфічні критерії оцінки ефективності 

та систематизує управлінські інструменти для кожного типу невизначеності, 

що забезпечує комплексну методологічну основу для адаптивного управління 

технічним регулюванням в умовах множинних кризових викликів; 

– (параграф 2.2) удосконалено методичний підхід до оцінювання 
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інтеграційних та дезінтеграційних процесів і тенденцій (конвергентно-

дивергентних процесів) у системі публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту в умовах військової агресії, який, на 

відміну від наявних, передбачає аналіз інституційної трансформації на трьох 

рівнях управління (національному, регіональному та локальному) з 

використанням кількісних індикаторів динаміки змін за 2019-2023 роки та 

обґрунтуванням впливу спрощених регуляторних процедур воєнного стану на 

технічну безпеку та інтероперабельність залізничної інфраструктури. 

дістало подальшого розвитку 

– (параграф 1.2) концептуалізація інституційної архітектури системи 

технічного регулювання залізничного транспорту, що, на відміну від 

традиційних підходів, які зосереджуються переважно на формальних 

регуляторних структурах, інтегрує дев’ять взаємопов’язаних елементів (візію, 

принципи, мету, теоретичний базис, структурну конфігурацію, функціональні 

механізми, суб’єктно-об’єктну композицію, інституційну спроможність і 

режим функціонування). Ця концептуалізація поглиблює теоретичне 

розуміння системи технічного регулювання як складного багаторівневого 

феномену, що функціонує в умовах геополітичної нестабільності та 

множинних безпекових викликів і, як наслідок, такий підхід посилює 

теоретико-методологічне підґрунтя для проєктування адаптивної системи 

технічного регулювання, здатної забезпечувати безпеку та 

інтероперабельність залізничного транспорту в умовах підвищених 

безпекових ризиків і стратегічної невизначеності; 

– (параграф 3.3) концепція цифрової трансформації публічного 

управління в умовах кризових викликів та євроінтеграційних процесів, яка, на 

відміну від наявних підходів, базується на принципах прагматичної 

поетапності, використання наявних цифрових систем та безпекового 

пріоритету. У параграфі 3.3 аргументовано, що для сектору технічного 

регулювання залізничного транспорту доцільно застосовувати триетапну 

імплементаційну стратегію (швидкі перемоги, системну цифрову 
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модернізацію, безпекову інтероперабельність) з чітко визначеними 

індикаторами ефективності для кожного етапу. Такий підхід дозволяє 

подолати обмеження традиційних моделей цифрової трансформації, які 

вимагають значних ресурсів і тривалого періоду впровадження, що особливо 

критично в умовах воєнного стану. Запропоновані організаційний, 

технологічний і фінансовий механізми реалізації стратегії забезпечують її 

адаптивність до змін безпекової ситуації та ресурсну ефективність, що робить 

концепцію безпосередньо застосовною для практичного впровадження в 

діяльність органів публічного управління. 

Методологічну основу дисертації становлять такі методи наукового 

дослідження: системний підхід – для комплексного аналізу системи 

технічного регулювання на залізничному транспорті як багаторівневої 

структури взаємопов’язаних елементів і функцій (параграфи 1.1, 1.2, 2.1); 

інституційний підхід – для дослідження формальних та неформальних 

інституцій у сфері технічного регулювання та їх трансформації в умовах 

європейської інтеграції (параграфи 1.2, 2.2); історичний метод – для аналізу 

еволюції системи технічного регулювання залізничного транспорту та 

траєкторії її інституційного розвитку (параграф 1.1); структурно-функційний 

аналіз – для дослідження інституційної архітектури та розподілу функцій між 

суб’єктами публічного управління технічним регулюванням (параграфи 1.2, 

2.1). 

У роботі також використані спеціальні наукові методи: порівняльно-

правовий аналіз – для дослідження нормативно-правової бази технічного 

регулювання в Україні та ЄС, виявлення конвергенцій і дивергенцій 

(параграфи 1.2, 2.2); статистичний аналіз – для оцінки динаміки показників 

безпеки та ефективності функціонування залізничного транспорту (параграфи 

2.1, 2.3); метод інтегративної оцінки – для розробки методологічної матриці 

оцінювання ефективності публічного управління в умовах невизначеності 

(параграф 1.3); діалектичний метод – для виявлення суперечностей і 

закономірностей розвитку системи технічного регулювання в умовах 
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військової агресії та геополітичних трансформацій (параграфи 2.1, 2.3). 

В аналітичній частині дослідження застосовано метод GAP-аналізу – для 

ідентифікації критичних розривів між поточним і бажаним станом системи 

технічного регулювання (параграф 2.3); SWOT-аналіз – для оцінки сильних і 

слабких сторін, можливостей і загроз у системі публічного управління 

технічним регулюванням (параграф 2.2); бенчмаркінг – для порівняння 

механізмів публічного управління в Україні та країнах ЄС (параграф 2.2). 

Для розробки концептуальних засад удосконалення системи 

використано: метод моделювання – при створенні інтегрованої моделі 

публічного управління системою технічного регулювання (параграф 3.1); 

сценарний аналіз і методи індукції та синтезу – для розробки адаптивного 

механізму гармонізації в умовах невизначеності (параграф 3.2); методи 

стратегічного планування – при розробці стратегії цифрової трансформації та 

імплементаційної дорожньої карти (параграф 3.3); поєднання теорії 

антикрихкості та ризикоорієнтованого підходу – для формування адаптивних 

механізмів управління в умовах кризових викликів (параграфи 1.3, 3.1, 3.2). 

Інформаційна база дослідження. Інформаційними джерелами 

дослідження є законодавчі та нормативно-правові акти України у сфері 

залізничного транспорту, технічного регулювання та функціонування в 

умовах воєнного стану, зокрема Закон України «Про залізничний транспорт», 

Закон України «Про технічні регламенти та оцінку відповідності», постанови 

Кабінету Міністрів України щодо затвердження технічних регламентів у сфері 

залізничного транспорту та особливостей їх застосування в умовах воєнного 

стану; директиви та регламенти ЄС у сфері інтероперабельності та безпеки 

залізничного транспорту, зокрема Директива (ЄС) 2016/797, Директива (ЄС) 

2016/798 та Регламент (ЄС) 2023/940 про розвиток транс’європейської 

транспортної мережі. 

Емпіричну основу дослідження становлять офіційні звіти Міністерства 

інфраструктури України, Державної служби України з безпеки на транспорті 

(Укртрансбезпеки), АТ «Укрзалізниця»; аналітичні звіти Центру 
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транспортних стратегій, Національного інституту стратегічних досліджень та 

Європейського залізничного агентства (ERA); матеріали Світового банку 

щодо оцінки шкоди та потреб відновлення залізничної інфраструктури 

України; звіти про виконання Угоди про асоціацію між Україною та ЄС у 

частині гармонізації технічних стандартів у транспортній галузі. Статистичну 

основу дослідження формували дані Державної служби статистики України, 

офіційна статистична звітність АТ «Укрзалізниця» щодо технічного стану 

основних фондів та інфраструктури, матеріали Євростату щодо залізничної 

інфраструктури, рухомого складу та статистики перевезень, консолідована 

фінансова звітність АТ "Укрзалізниця", показники моніторингу безпеки руху 

Державної служби України з безпеки на транспорті та Європейського 

залізничного агентства.  

У дослідженні використані матеріали міжнародних організацій у сфері 

транспорту та технічного регулювання, зокрема Міжнародного транспортного 

форуму (ITF), Організації економічного співробітництва та розвитку (OECD), 

Європейського економічного комітету ООН; наукові праці вітчизняних і 

зарубіжних учених з питань публічного управління, технічного регулювання, 

безпеки та інтероперабельності залізничного транспорту, адаптивних 

регуляторних механізмів, управління в умовах невизначеності та цифрової 

трансформації публічного сектору. 

Практичну інформаційну базу становлять протоколи зустрічей 

представників Міністерства інфраструктури України та Європейського 

залізничного агентства, матеріали з упровадження пілотного проекту 

електронного реєстру технічної документації, дані моніторингу технічного 

стану залізничної інфраструктури, результати аудитів Державної аудиторської 

служби України щодо виконання технічних приписів на залізничному 

транспорті, а також матеріали науково-практичних конференцій, семінарів і 

форумів з питань технічного регулювання залізничного транспорту та 

євроінтеграційних процесів у транспортній галузі. 

Практичне значення одержаних результатів полягає в розробці 
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науково обґрунтованих рекомендацій щодо вдосконалення механізмів 

публічного управління системою технічного регулювання на залізничному 

транспорті в умовах євроінтеграційних процесів і безпекових викликів, які 

можуть бути використані органами державної влади та суб’єктами 

господарювання для підвищення ефективності управлінських рішень у 

залізничній галузі.  

Окремі положення та висновки дисертаційного дослідження знайшли 

практичне застосування. Сформульовані в дисертації положення, висновки та 

рекомендації мають практичне значення й адресну спрямованість, що 

підтверджують відповідні довідки про впровадження результатів 

дослідження. Вони, зокрема, використані ДП «Укрзалізстандарт» у підготовці 

консультаційних матеріалів для органів державного управління транспортної 

сфери, що сприятиме в подальшому формуванню більш стійкої, інтегрованої 

системи технічного регулювання відповідно до європейських норм і 

стандартів (довідка № 04/22-від 16.04.2025 р.); Національним органом 

стандартизації ДП «УкрНДНЦ» у підготовці аналітичних матеріалів 

підприємства для обґрунтування необхідності цільового бюджетного 

фінансування галузі в межах післявоєнного відновлення (довідка № 2.1-10/2.1-

518 від 10.04.2025 р.). 

Особистий внесок здобувача. Теоретичні обґрунтування, практичні 

рекомендації, висновки та пропозиції, отримані в результаті проведених 

досліджень, дисертант зробив самостійно. З наукових праць, опублікованих у 

співавторстві, у дисертації використані лише ті ідеї та пропозиції, які є 

результатом її особистої праці з відповідними посиланнями на джерела. 

Внесок здобувачки в праці, опубліковані у співавторстві, наведено в переліку 

основних публікацій за темою дисертації.  

Апробація результатів дисертації. Результати дисертаційного 

дослідження оприлюднені на міжнародних і всеукраїнських науково-

практичних конференціях, форумах, конгресах. Зокрема, апробація проходила 

на: Міжнародній науково-практичній інтернет-конференції «Розвиток 
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партнерства Україна – ЄС у сфері державного управління» 26 листопада 2020 

року в рамках секції 1 «Державне управління в Україні: досвід ЄС». Окремі 

положення дослідження були оприлюднені у формі виступу за темою 

«Становлення та розвиток системи технічного регулювання в ЄС» м. Харків, 

2020 р.; на круглому столі «Сучасний стан і перспективи європейської та 

євроатлантичної інтеграції України» 10 червня 2021 року на кафедрі права та 

європейської інтеграції ХАрРІ НАДУ. Окремі положення дослідження 

оприлюднені у формі виступу за темою «Сучасний стан розвитку системи 

технічного регулювання в ЄС: досвід для України» м. Харків, 2021 р.); у формі 

виконаного дослідницького проєкту в рамках міжнародного стажування в 

Університеті адміністративних наук м. Шпаєр для майбутніх державних 

службовців уряду та державних  адміністрацій України. (2022-2023 м. Шпаєр, 

Німеччина) та виступу на теоретичному семінарі. 

Публікації. Основні положення дисертації опубліковано в 11 наукових 

працях, у тому числі: 4 статті у фахових виданнях з державного управління, 7 

публікацій у збірниках матеріалів конгресів та конференцій, що є апробаціями 

авторських ідей. 

Структура дисертації. Дисертація складається зі вступу, трьох розділів 

з дев’ятьма параграфами, висновків, списку використаних джерел і додатків. 

Загальний обсяг роботи становить 239 сторінок, з яких основного тексту – 1 

сторінок. Робота містить 34 таблиці, 6 додатків. Список використаних джерел 

налічує 174 найменувань, з яких 50% англійською мовою. 
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РОЗДІЛ 1 

НАУКОВО-ТЕОРЕТИЧНІ ЗАСАДИ ПУБЛІЧНОГО УПРАВЛІННЯ 

СИСТЕМОЮ ТЕХНІЧНОГО РЕГУЛЮВАННЯ НА ЗАЛІЗНИЧНОМУ 

ТРАНСПОРТІ В УМОВАХ ТРАНСФОРМАЦІЙНИХ ВИКЛИКІВ 

 

 

1.1. Наукові основи публічного управління системою технічного 

регулювання на залізничному транспорті: генезис, сутність та понятійно-

категоріальний апарат 

 

 

Розвиток сучасної держави та її економічних систем неможливо уявити 

без ефективного функціонування транспортної інфраструктури, що забезпечує 

рух товарів, послуг і людських ресурсів, формуючи основу національної 

безпеки та сталого суспільного розвитку. Залізничний транспорт, як 

стратегічна галузь національної економіки, відіграє особливу роль у 

забезпеченні економічної інтеграції України до європейського та світового 

економічного простору, що актуалізує необхідність формування науково 

обґрунтованого підходу до публічного управління його технічним 

регулюванням в умовах фундаментальних геополітичних трансформацій і 

безпекових викликів. Перебуваючи на перетині теоретичних концепцій 

публічного управління, технічного регулювання та транспортної політики, 

проблематика функціонування системи технічного регулювання на 

залізничному транспорті вимагає ґрунтовного наукового аналізу з позицій 

сучасної парадигми публічного управління, що враховує множинність 

стейкхолдерів, складність управлінських процесів і багатофакторний характер 

викликів, з якими стикається галузь у контексті російської військової агресії, 

євроінтеграційних процесів і трансформації глобальних логістичних 

ланцюгів [13]. 

Термінологічний та поняттєвий апарат публічного управління системою 
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технічного регулювання на залізничному транспорті формувався протягом 

тривалого періоду, зазнаючи значних трансформацій під впливом зміни 

моделей державного управління, інституційних реформ і процесів глобалізації 

та регіональної інтеграції. Генезис цієї сфери наукового пізнання охоплює 

історичний шлях від командно-адміністративних моделей управління 

залізничним транспортом, притаманних плановій економіці, до сучасних 

поліцентричних систем регулювання, які базуються на взаємодії державних 

інституцій, приватного сектору та громадянського суспільства в межах 

загальноєвропейського нормативно-правового поля. Дослідження еволюції 

наукових підходів до публічного управління технічним регулюванням 

залізничного транспорту дозволяє виявити фундаментальні закономірності, 

що визначають сучасний стан цієї сфери та перспективи її розвитку в умовах 

геополітичної нестабільності та пошуку нової безпекової архітектури в 

Європі [91; 96]. 

Аналіз провідного наукового доробку вітчизняних і зарубіжних 

дослідників вказує на формування кількох фундаментальних напрямів 

дослідження публічного управління системою технічного регулювання 

залізничного транспорту. Перший напрям, представлений працями Дж. 

Хертога, К. Нейджела, П. Перссона, сконцентрований на теоретико-

методологічних аспектах публічного управління в контексті регуляторної 

конвергенції та гармонізації технічних стандартів. Другий напрям, розвинений 

у дослідженнях Т. Вільямса, Е. Хофманна, К. Нільссона, зосереджується на 

проблематиці забезпечення стійкості залізничної інфраструктури в умовах 

кризових явищ та військових конфліктів. Третій напрям, представлений 

роботами М. Карпентьє, А. Сінгха, Х. Танаки, акцентує увагу на цифровій 

трансформації системи технічного регулювання залізничного транспорту в 

умовах четвертої промислової революції. Водночас, український науковий 

дискурс, який формують дослідження В. Развадовського, І. Булгакової, 

О. Клепікової, О. Дейнеки, М. Вдовенка, В. Сиченка, О. Харченка, 

С. Тодорової, Ю. Крихтіної, Є. Романенка, А. Бойка, Н. Мельник, зосереджено 
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на проблематиці адаптації національної системи технічного регулювання до 

європейських стандартів, модернізації інституційного забезпечення, 

управління ризиками та антикризового управління залізничною галуззю. 

Еволюція теоретичних концепцій, що визначали розвиток публічного 

управління у сфері технічного регулювання залізничного транспорту, 

відображає фундаментальні зміни в розумінні ролі держави та інших 

суспільних акторів у забезпеченні ефективного функціонування критичної 

інфраструктури. Трансформація парадигми державного управління від 

веберівської бюрократичної моделі через концепцію «нового публічного 

менеджменту» до моделі публічного врядування та «неовеберівської держави» 

відображає еволюцію підходів до технічного регулювання від 

централізованого нормативного контролю до багатоакторної, мережевої 

моделі, що передбачає активну участь недержавних суб’єктів у формуванні та 

реалізації регуляторної політики. Ця еволюція найбільш виразно 

простежується у країнах Європейського Союзу, де відбувався поступовий 

перехід від національних систем технічного регулювання до 

транс´європейської моделі, що базується на принципах нового та глобального 

підходів. 

 

Таблиця 1.1. – Еволюція наукових парадигм публічного управління 

системою технічного регулювання на залізничному транспорті 

Період Домінуюча 

парадигма 

Ключові характеристики Підхід до технічного 

регулювання 

1960-

1970-ті 

рр. 

Традиційна 

веберівська 

бюрократична 

модель 

Централізоване 

управління, жорстка 

ієрархія, процедурна 

регламентація, 

відокремлення 

адміністрування від 

політики 

Директивне встановлення 

та контроль виконання 

технічних стандартів у 

межах національних 

систем 
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Продовження табл. 1.1 

Період Домінуюча 

парадигма 

Ключові характеристики Підхід до технічного 

регулювання 

1980-

1990-ті 

рр. 

Новий 

публічний 

менеджмент 

(New Public 

Management) 

Децентралізація 

управління, орієнтація на 

результат, впровадження 

ринкових механізмів, 

конкуренція 

Дерегуляція залізничної 

галузі, відокремлення 

інфраструктури від 

операційної діяльності, 

впровадження ринкових 

механізмів сертифікації 

2000-

2010-ті 

рр. 

Публічне 

врядування 

(Public 

Governance) 

Мережеві структури, 

багаторівневе управління, 

залучення стейкхолдерів, 

горизонтальна координація 

Формування інтегрованої 

європейської системи 

технічного регулювання, 

гармонізація стандартів, 

створення 

наднаціональних 

регуляторних інституцій 

2010-ті - 

теперішні

й час 

Нео-веберівська 

держава (Neo-

Weberian State) 

та Цифрове 

врядування 

(Digital 

Governance) 

Реабілітація ролі держави, 

стратегічне планування, 

цифрова трансформація, 

управління даними 

Розвиток ризик-

орієнтованого підходу до 

технічного регулювання, 

інтеграція цифрових 

технологій у регуляторні 

процеси, забезпечення 

кібербезпеки залізничної 

інфраструктури 

*Джерело: розроблено автором на основі [100, с. 112; 37, с. 10-12; 93; 96; 

39; 16] 

 

Формування концептуального апарату публічного управління системою 

технічного регулювання на залізничному транспорті неможливе без 

ґрунтовного аналізу основоположних понять, що визначають сутність цього 

феномену. Центральними поняттями є «публічне управління», «технічне 

регулювання» та «залізничний транспорт», які, перебуваючи у складній 

взаємодії, утворюють комплексну систему науково-теоретичних і практичних 

аспектів функціонування цієї сфери. Концепт «публічне управління» (англ. 

«public management») вперше запропонований англійським державним 

службовцем Десмондом Кілінгом у 1972 році, який визначав його як «пошук 

найкращого способу використання ресурсів для досягнення пріоритетних 

цілей державної політики», еволюціонував у напрямі розширення кола 

суб’єктів та інструментів управлінського впливу [136]. Сучасні наукові 
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підходи до розуміння публічного управління відображають його 

багатовимірність, включаючи діяльність державних службовців і політичних 

діячів, структури та процедури органів державної влади, а також системне 

дослідження функціонування державних інституцій, що зазначає британський 

дослідник К. Поллітт [146]. 

В українському науковому дискурсі еволюція підходів до визначення 

сутності публічного управління відображає поступовий перехід від 

традиційної моделі державного управління до інклюзивної концепції, яка 

враховує роль недержавних акторів у формуванні та реалізації державної 

політики. Так, С. Чернов визначає публічне управління як «організуючий і 

регулюючий вплив держави на суспільну життєдіяльність людей з метою її 

впорядкування, збереження чи перетворення, базуючись на владній силі, яка 

обмежує дієвий суспільний контроль» [98, с. 7], акцентуючи увагу на 

державоцентричному аспекті управління. Водночас В. Авер’янов розглядає 

публічне управління як «владно-організуючий вплив керівних суб’єктів на 

спільну діяльність суспільства», підкреслюючи його координаційну та 

спрямовуючу функції у контексті досягнення суспільних цілей [1, с. 38]. 

М. Пасальський зі свого боку розширює розуміння публічного управління, 

визначаючи його як «діяльність, спрямовану на забезпечення ефективного 

функціонування органів державної влади, регіонального врядування, 

місцевого самоврядування, громадських (неурядових) організацій, фізичних 

осіб та інших інституцій громадянського суспільства» [60, с. 87], що 

відображає сучасну парадигму мережевого, багаторівневого управління. 

Конституційні засади публічного управління в Україні закріплені у 

статті 5 Основного Закону, яка визначає, що «народ здійснює владу 

безпосередньо і через органи державної влади та органи місцевого 

самоврядування» [38], встановлюючи таким чином фундаментальний 

принцип народовладдя та багаторівневої системи реалізації владних 

повноважень. Це положення є основою для розвитку системи публічного 

управління, що охоплює як державні інституції, так і механізми місцевого 
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самоврядування та безпосередньої участі громадян у процесах прийняття 

рішень. Стисла концептуалізація поняття «публічне управління» в науковому 

дискурсі подана в таблиці В1 у Додатку В. 

Важливим аспектом концептуалізації публічного управління є розуміння 

його механізмів, які забезпечують практичну реалізацію управлінських 

функцій у конкретних сферах суспільного життя [11]. Механізм публічного 

управління являє собою структуровану систему, яка включає «практичні 

заходи, засоби, важелі, стимули, за допомогою яких органи державної влади 

впливають на суспільство, виробництво, будь-яку соціальну систему з метою 

досягнення поставлених цілей» [55, с. 36]. Саме через відповідні механізми 

публічного управління реалізується державна політика у сфері технічного 

регулювання на залізничному транспорті, яка забезпечує ефективну 

координацію діяльності державних органів, підприємств і громадських 

інституцій у цій галузі. 

В. Малиновський визначає механізми державного управління як 

«сукупність засобів організації управлінських процесів та способів впливу на 

розвиток керованих об’єктів із використанням відповідних методів 

управління, спрямованих на реалізацію цілей державного управління» [46,  

с. 78], підкреслюючи їх організаційну та цілеспрямувальну функції. Г. 

Одінцова розглядає механізм управління як «засіб розв’язання суперечностей 

явища чи процесу, послідовну реалізацію дій, які ґрунтуються на 

основоположних принципах, цільовій орієнтації, функційній діяльності з 

використанням відповідних їй методів управління та спрямовані на 

досягнення визначеної мети» [12, с. 53], акцентуючи увагу на його 

трансформаційній природі та спрямованості на досягнення конкретних 

результатів. 

Класифікація механізмів публічного управління відображає їх 

різноманітність та функційну спеціалізацію. О. Б. Коротич, залежно від 

методів управління, які входять доскладу певного механізму, виокремлює 

адміністративні (організаційно-розпорядчі), правові, економічні, політичні, 
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соціально-психологічні та морально-етичні механізми державного управління 

[95]. Ця класифікація дозволяє більш чітко структурувати систему публічного 

управління та визначити специфіку його функціонування в різних сферах 

суспільного життя, зокрема у сфері технічного регулювання на залізничному 

транспорті. 

Для комплексного розуміння сутності публічного управління системою 

технічного регулювання на залізничному транспорті необхідно також 

проаналізувати поняття «технічне регулювання», яке є центральним для цього 

дослідження. Технічне регулювання як предмет наукових досліджень 

привертає увагу багатьох вітчизняних і зарубіжних учених, серед яких 

В. Дятлов, В. Павлов, Д. Коршунов, Л. Віткин, А. Хонет, М. Леммел, 

Г. Филипчук, Р. Бичківський, Т. Захарюгіна та інші. Проте, незважаючи на 

значний науковий доробок, у науковій літературі та міжнародних нормативно-

правових актах відсутнє чітке розмежування між такими поняттями, як 

«технічне регулювання», «система технічного регулювання» та «технічна 

регламентація». 

Аналізуючи зарубіжні підходи до визначення сутності технічного 

регулювання, варто відзначити позицію німецького економіста Джона ден 

Хертога, який розглядає технічне регулювання як «різновид публічного 

управління, що передбачає використання юридичних інструментів задля 

реалізації соціально-економічних цілей» [128, с. 223], і це визначення 

підкреслює інтегрованість технічного регулювання в систему публічного 

управління та його орієнтацію на досягнення суспільно значущих результатів, 

що виходять за межі суто технічних аспектів функціонування галузі 

(таблиця 1.2.). 

Організація Азійсько-Тихоокеанського економічного співробітництва 

(ОАТЕС) розглядає технічне регулювання як «процес, який забезпечує 

недискримінаційність допуску на ринок продукції, послуг та процесів, а також 

регламентує обсяг випуску з урахуванням безпеки навколишнього середовища 

та розподілу ресурсів, що належать до публічної власності» [101]. У цьому 
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визначенні увага акцентується на ринковому та екологічному аспектах 

технічного регулювання, підкреслюючи його роль у забезпеченні 

конкурентного середовища та сталого розвитку. 

 

Таблиця 1.2. – Концептуалізація поняття «технічне регулювання» у 

науковому та нормативно-правовому дискурсі 

Джерело Визначення Ключові аспекти 
Дж. ден Хертог Різновид публічного управління, що 

передбачає використання юридичних 

інструментів задля реалізації соціально-

економічних цілей 

Публічно-управлінський 

характер, юридичні 

інструменти, соціально-

економічні цілі 
Організація 

Азіатсько-

Тихоокеанського 

економічного 

співробітництва 

(ОАТЕС) 

Процес, який забезпечує 

недискримінаційність допуску на ринок 

продукції, послуг та процесів, а також 

регламентує обсяг випуску з 

урахуванням безпеки навколишнього 

середовища та розподілу ресурсів, що 

належать до публічної власності 

Ринковий доступ, 

недискримінаційність, 

безпека довкілля, 

ресурсний розподіл 

Закон України 

«Про технічні 

регламенти та 

оцінку 

відповідності» 

Правове регулювання відносин у сфері 

визначення та виконання обов’язкових 

вимог до характеристик продукції або 

пов’язаних із ними процесів та методів 

виробництва, а також перевірки їх 

дотримання шляхом оцінювання 

відповідності та/або державного 

ринкового нагляду і контролю 

нехарчової продукції чи інших видів 

державного нагляду (контролю) 

Правовий характер, 

обов’язкові вимоги, оцінка 

відповідності, державний 

нагляд 

А. В. Бохан Комплекс заходів та регламентів, що 

встановлюють певні процесні, технічні 

та організаційні обмеження на вимоги до 

якості продукції, яка ввозиться на 

територію країни імпортера 

Комплексність, 

регламентація, якість 

продукції, імпортні 

обмеження 

Закон 

Республіки 

Молдова «Про 

технічне 

регулювання» 

Сукупність видів діяльності щодо 

встановлення вимог до продукції 

відносно її безпеки, умов реалізації й 

використання, а також щодо 

встановлення правил нагляду за ринком 

та оцінкою відповідності 

Діяльнісний підхід, 

безпека продукції, 

ринковий нагляд, оцінка 

відповідності 

Закон Грузії 

«Про управління 

сферою 

транспорту та її 

регулювання» 

Розробка, прийняття технічних 

регламентів та нагляд за їх виконанням з 

метою забезпечення безпеки у 

транспортному секторі 

Безпека транспорту, 

регламентація, нагляд, 

секторальна специфіка 

*Джерело: розроблено автором на основі відкритих наукових джерел. 
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У нормативно-правовому полі України поняття технічного регулювання 

визначено в Законі «Про технічні регламенти та оцінку відповідності» як 

«правове регулювання відносин у сфері визначення та виконання 

обов’язкових вимог до характеристик продукції або пов’язаних із ними 

процесів та методів виробництва, а також перевірки їх дотримання шляхом 

оцінювання відповідності та/або державного ринкового нагляду і контролю 

нехарчової продукції чи інших видів державного нагляду (контролю)» [70]. Це 

визначення відображає правовий характер технічного регулювання та його 

спрямованість на забезпечення відповідності продукції та процесів 

установленим вимогам. 

Досвід країн-кандидатів на вступ до Європейського Союзу демонструє 

різні підходи до визначення та імплементації технічного регулювання. У 

Законі Республіки Молдова «Про технічне регулювання» зазначено, що 

технічне регулювання – це «сукупність видів діяльності щодо встановлення 

вимог до продукції відносно її безпеки, умов реалізації й використання, а 

також щодо встановлення правил нагляду за ринком та оцінкою відповідності» 

[69]. Водночас у Грузії, згідно із Законом «Про управління сферою транспорту 

та її регулювання», технічне регулювання визначається як «розробка, 

прийняття технічних регламентів та нагляд за їх виконанням з метою 

забезпечення безпеки у транспортному секторі» [71], що демонструє 

секторальний підхід до технічного регулювання [81]. 

Аналіз національних підходів до технічного регулювання в країнах, що 

інтегруються до європейського економічного простору, дозволяє виявити дві 

основні моделі: комплексну (Молдова) та секторальну (Грузія). Комплексна 

модель передбачає формування єдиної системи технічного регулювання, що 

охоплює всі галузі економіки та базується на принципах нового підходу ЄС. 

Секторальна модель фокусується на розробці специфічних регуляторних 

механізмів для окремих галузей, що дозволяє більш гнучко адаптувати їх до 

особливостей національної економіки, проте створює певні виклики для 

системної гармонізації з європейськими стандартами [50]. 
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Специфіка технічного регулювання полягає в закріпленні в нормативно-

правових актах технічних норм, вимог, правил і заборон щодо безпечності 

продукції, процесів і послуг, які встановлюються суб’єктами державного 

управління. Таким чином, технічне регулювання можна розглядати як 

різновид правового регулювання відносин між суб’єктами технічного 

регулювання в процесі їх дій по відношенню до об’єктів технічного 

регулювання як складника публічного управління [134; 95]. Стисле 

узагальнення головних компонентів системи публічного управління 

технічним регулюванням на залізничному транспорті подано в таблиці В2 у 

Додатку В. 

Аналіз компонентів системи публічного управління технічним 

регулюванням на залізничному транспорті виявляє низку системних 

дисфункцій, які суттєво знижують ефективність регуляторних механізмів і 

створюють бар’єри для повноцінної інтеграції українського залізничного 

сектора до європейського транспортного простору. Фрагментарність 

нормативно-правової бази, інституційна розпорошеність функцій 

регулювання, бюрократизація процедур, ресурсна обмеженість і 

комунікаційні розриви формують комплексну проблему, що потребує 

системного вирішення через трансформацію парадигми публічного 

управління в цій сфері [168]. 

Критичний аналіз правового компоненту системи технічного 

регулювання на залізничному транспорті України дозволяє констатувати 

наявність фундаментальних проблем, пов’язаних із низьким рівнем 

гармонізації національного законодавства з нормами ЄС. За даними 

дослідження Світового банку (2024 р.), рівень гармонізації українських 

технічних регламентів на залізничному транспорті з європейськими 

стандартами становить лише 47%, що створює суттєві бар’єри для інтеграції 

до європейського транспортного простору [173, с. 64]. Особливо гостро ця 

проблема проявляється в контексті технічних специфікацій 

інтероперабельності (TSI), які є ключовими для забезпечення сумісності 
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української залізничної мережі із системою TEN-T. 

Інституційний компонент системи характеризується надмірною 

фрагментацією функцій регулювання між різними органами державної влади, 

що призводить до дублювання повноважень, розмивання відповідальності та 

зниження ефективності регуляторних процесів. Відсутність незалежного 

регуляторного органу, аналогічного Європейському залізничному агентству 

(ERA), обмежує можливості системної трансформації технічного регулювання 

та створює інституційні бар’єри для імплементації європейських практик. 

Функційний компонент системи публічного управління технічним 

регулюванням демонструє низьку ефективність через надмірну 

бюрократизацію процедур, відсутність ризикоорієнтованого підходу та 

недостатню транспарентність процесів. Статистичні дані Державної служби 

України з безпеки на транспорті свідчать про зростання кількості інцидентів, 

пов’язаних з технічними відмовами на залізниці, на 43% у 2023 році та на 27% 

у 2024 році, що вказує на недостатню ефективність контрольних 

механізмів [75]. 

Ресурсна складова системи технічного регулювання характеризується 

постійним недофінансуванням, застарілою матеріально-технічною базою та 

кадровим дефіцитом. Фінансування системи технічного регулювання у 2023-

2024 роках становило лише 32% від необхідного обсягу, що суттєво обмежує 

можливості модернізації контрольних механізмів і впровадження 

інноваційних підходів до регулювання [34]. Кадровий дефіцит, який 

проявляється у вакантності понад 30% посад у регуляторних органах, створює 

загрозу для інституційної спроможності системи технічного регулювання, 

особливо в умовах зростання вимог до кваліфікації персоналу [29, с. 211]. 

Комунікативний компонент системи технічного регулювання 

демонструє низький рівень ефективності через слабкі горизонтальні зв’язки 

між регуляторними органами, непрозорість прийняття рішень та відсутність 

ефективних механізмів зворотного зв’язку. Недостатня інтеграція до 

міжнародних інформаційних систем та ізольованість від глобальних 
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регуляторних мереж обмежують можливості обміну досвідом та імплементації 

кращих світових практик. 

Трансформація системи регулювання залізничного транспорту України 

протягом 1980-2024 років відображає фундаментальні зміни в державному 

устрої, економічній моделі та геополітичній орієнтації країни. У 

пізньорадянський період (1980-1991 рр.) домінувала командно-

адміністративна парадигма з централізованим плануванням, державною 

власністю та повною підпорядкованістю галузі загальносоюзним інтересам. 

Пострадянська модель директивного регулювання (1991-2000 рр.) зберегла 

вертикальну ієрархію управління при формальній зміні ідеологічних основ, 

коли цінність технологічної єдності системи переважала над економічною 

ефективністю. Перехідна модель адаптаційного регулювання (2001-2013 рр.) 

характеризувалася поступовим упровадженням ринкових елементів, початком 

розмежування функцій державного регулювання та господарської діяльності, 

а також першими спробами гармонізації технічних стандартів з міжнародними 

вимогами. Євроінтеграційна модель конвергентного регулювання (2014- 

2022 рр.) ознаменувала парадигмальний зсув до європейських цінностей 

регуляторної політики з акцентом на конкуренцію, прозорість, 

інтероперабельність і дерегуляцію, що супроводжувалося корпоратизацією 

державного оператора та створенням незалежних регуляторних органів [19]. 

Нинішня адаптивна модель регулювання, яка формується з 2022 року в умовах 

військової агресії, фокусується на безпекових аспектах, стійкості 

інфраструктури, гнучкості логістичних ланцюгів та прискореній інтеграції до 

європейського транспортного простору, відображаючи перехід від 

регуляторної статичності до динамічної адаптивності в умовах множинних 

ризиків та високої невизначеності (таблиця 1.3.). 

Історичний аналіз еволюції підходів до технічного регулювання на 

залізничному транспорті в Україні дозволяє виділити чотири основні етапи, 

кожен з яких характеризується специфічною моделлю регулювання, що 

відображає трансформацію суспільно-економічних відносин та геополітичну 
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орієнтацію держави. Пострадянська модель директивного регулювання (1991-

2000 рр.) характеризувалася збереженням централізованого управління, 

жорсткою технічною стандартизацією та відсутністю ринкових механізмів. Ця 

модель забезпечила збереження цілісності залізничної системи в умовах 

економічної кризи та початок формування національної нормативної бази. 

 

Таблиця 1.3. – Еволюція підходів до технічного регулювання на 

залізничному транспорті в Україні 

Період 
Модель 

регулювання 
Характеристики Ключові проблеми 

1991-2000 рр. Пострадянська 

модель 

директивного 

регулювання 

Централізоване 

управління; жорстка 

технічна 

стандартизація; 

відсутність ринкових 

механізмів; монополізм 

державного оператора 

Технологічна відсталість; 

невідповідність 

міжнародним стандартам; 

економічна неефективність; 

відсутність інновацій 

2001-2013 рр. Перехідна 

модель 

адаптаційного 

регулювання 

Поступова 

лібералізація; початок 

гармонізації технічних 

стандартів; збереження 

державної монополії; 

спроби впровадження 

ринкових механізмів 

Інституційна інерція; 

непослідовність реформ; 

конфлікт інтересів 

регулятора та оператора; 

кризові явища в галузі 

2014-2022 рр. Євроінтеграцій

на модель 

конвергентного 

регулювання 

Імплементація Угоди 

про асоціацію; 

корпоратизація 

«Укрзалізниці»; 

адаптація технічних 

регламентів ЄС 

Повільна імплементація; 

фрагментарність реформ; 

опір змінам з боку 

стейкхолдерів; 

ресурсні обмеження 

2022 р.-

теперішній 

час 

Кризова модель 

адаптивного 

регулювання 

Функціонування в 

умовах воєнного стану; 

фрагментація 

логістичних ланцюгів; 

пріоритет безпеки та 

стійкості; швидка 

інтеграція до 

європейської 

транспортної мережі 

Руйнування інфраструктури 

(27% мережі); 

перенавантаження західних 

ділянок (на 217%); 

кібербезпекові загрози 

(зростання кібератак з 876 у 

2023 р. до 2435 у 2024 р.); 

дефіцит інвестиційних 

ресурсів 

*Джерело: розроблено автором 

 

Перехідна модель адаптаційного регулювання (2001-2013 рр.) 

відзначилася поступовою лібералізацією, початком гармонізації технічних 
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стандартів і спробами впровадження ринкових механізмів. У цей період 

відбулося оновлення нормативно-правової бази, створення системи технічної 

стандартизації та вдосконалення процедур сертифікації. Водночас збереження 

державної монополії в залізничному секторі обмежувало можливості для 

повноцінної імплементації ринкових механізмів регулювання [169, с. 93; 4]. 

Євроінтеграційна модель конвергентного регулювання (2014-2022 рр.) 

сформувалася під впливом імплементації Угоди про асоціацію між Україною 

та ЄС та характеризувалася корпоратизацією «Укрзалізниці», адаптацією 

технічних регламентів ЄС. Цей період відзначився формуванням європейської 

моделі технічного регулювання, оновленням системи стандартизації та 

поглибленням міжнародної співпраці у сфері технічного регулювання [113, с. 

205; 107]. 

Адаптивна модель регулювання (2022 р.- теперішній час) формується в 

умовах воєнного стану та характеризується трансформацією логістичних 

ланцюгів, пріоритетом безпеки та стійкості, а також прискореною інтеграцією 

до європейської транспортної мережі. Цей період відзначається забезпеченням 

функціонування залізничної системи в умовах безпекових викликів, 

диверсифікацією транспортних коридорів та інтенсифікацією 

євроінтеграційних процесів у сфері технічного регулювання. 

Для глибшого розуміння сутності та специфіки публічного управління 

системою технічного регулювання на залізничному транспорті необхідно 

також розглянути його методологічні основи, що формують фундамент 

наукового дослідження та практичної реалізації управлінських процесів у цій 

сфері. Методологія публічного управління системою технічного регулювання 

ґрунтується на синтезі загальнонаукових, спеціальних і галузевих підходів, що 

забезпечують комплексне розуміння та трансформацію досліджуваного 

об’єкта (таблиця 1.4.). 
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Таблиця 1.4. – Методологічні підходи до дослідження публічного 

управління системою технічного регулювання на залізничному транспорті 

Підхід Сутність 
Застосування у дослідженні 

технічного регулювання 

Системний 

Розгляд об’єкта 

дослідження як цілісної 

системи взаємопов’язаних 

елементів, що 

функціонують для 

досягнення спільної мети 

Аналіз системи технічного регулювання 

як комплексу взаємопов’язаних 

правових, інституційних, 

функціональних, ресурсних та 

комунікаційних компонентів; виявлення 

синергетичних ефектів від їх взаємодії 

Інституційний 

Дослідження формальних та 

неформальних інститутів, їх 

взаємодії, еволюції та 

впливу на соціально-

економічні процеси 

Аналіз інституційного забезпечення 

технічного регулювання; оцінка 

ефективності взаємодії регуляторних 

органів, бізнесу та громадянського 

суспільства; вивчення процесів 

інституційної трансформації 

Процесний 

Розгляд управління як 

безперервної серії 

взаємопов’язаних 

управлінських функцій та 

дій, спрямованих на 

досягнення поставлених 

цілей 

Дослідження процесів розробки, 

впровадження та моніторингу технічних 

регламентів; аналіз процедур 

сертифікації, ліцензування та контролю; 

оптимізація управлінських процесів 

Функціональний 

Вивчення функцій 

управління, їх розподілу 

між різними суб’єктами та 

оцінка ефективності їх 

виконання 

Аналіз функцій суб’єктів публічного 

управління у сфері технічного 

регулювання; оцінка розподілу 

відповідальності; виявлення 

функціональних розривів та дублювання 

Ситуаційний 

Врахування специфіки 

конкретних ситуацій та 

зовнішніх факторів при 

формуванні управлінських 

рішень 

Дослідження особливостей управління 

технічним регулюванням в умовах 

воєнного стану; адаптація регуляторних 

механізмів до мінливих геополітичних та 

економічних умов 

Компаративний 

Порівняльний аналіз 

об’єктів дослідження з 

метою виявлення спільних 

та відмінних рис, тенденцій 

та закономірностей 

Порівняння систем технічного 

регулювання в Україні та країнах ЄС; 

аналіз міжнародного досвіду та 

можливостей його адаптації; оцінка 

конвергенції регуляторних моделей 

Історичний 

Дослідження об’єкта в 

історичній ретроспективі, 

вивчення його еволюції та 

трансформаційних процесів 

Аналіз історичних етапів розвитку 

системи технічного регулювання на 

залізничному транспорті; вивчення 

еволюції нормативно-правової бази та 

інституційних механізмів 

Синергетичний 

Розгляд об’єкта 

дослідження як складної 

нелінійної системи, здатної 

до самоорганізації та 

розвитку 

Дослідження механізмів самоорганізації 

та адаптації системи технічного 

регулювання в умовах кризових явищ; 

аналіз синергетичних ефектів від 

взаємодії різних елементів системи 

*Джерело: розроблено автором на основі [67; 114; 144]. 
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Методологічні підходи до дослідження публічного управління 

системою технічного регулювання на залізничному транспорті формують 

комплексну методологічну базу, що дозволяє всебічно аналізувати цей 

складний соціально-економічний феномен. Системний підхід забезпечує 

розгляд технічного регулювання як цілісної системи взаємопов’язаних 

елементів, що функціонують для досягнення спільної мети – забезпечення 

безпеки, ефективності та сталого розвитку залізничного транспорту. Цей 

підхід дозволяє виявити не лише структурні елементи системи, але й 

синергетичні ефекти від їх взаємодії, що має особливе значення в умовах 

трансформації регуляторної моделі [106, с. 78; 119; 124; 20]. 

При інституційному підході акцентується увага на дослідженні 

формальних і неформальних інституцій, їх еволюції та впливі на регуляторні 

процеси. Аналіз інституційного забезпечення технічного регулювання 

дозволяє оцінити ефективність взаємодії регуляторних органів, бізнесу та 

громадянського суспільства, виявити інституційні бар’єри та визначити 

напрями інституційної трансформації. Особливого значення цей підхід 

набуває в контексті євроінтеграційних процесів, які передбачають 

гармонізацію інституційних механізмів з європейськими моделями. 

Процесний підхід розглядає управління як безперервну серію 

взаємопов’язаних функцій і дій, спрямованих на досягнення поставлених 

цілей. У контексті технічного регулювання на залізничному транспорті цей 

підхід дозволяє аналізувати процеси розробки, упровадження та моніторингу 

технічних регламентів, процедури сертифікації, ліцензування та контролю. 

Оптимізація управлінських процесів на основі процесного підходу сприяє 

підвищенню ефективності та результативності регуляторної діяльності. 

Функційний підхід зосереджується на вивченні функцій управління, їх 

розподілу між різними суб’єктами та оцінці ефективності їх виконання. Аналіз 

функцій суб’єктів публічного управління у сфері технічного регулювання 

дозволяє оцінити розподіл відповідальності, виявити функційні розриви та 

дублювання, що має важливе значення для оптимізації інституційної 
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структури системи технічного регулювання [106, с. 153; 119]. 

Ситуаційний підхід передбачає врахування специфіки конкретних 

ситуацій і зовнішніх факторів при формуванні управлінських рішень. В 

умовах воєнного стану та геополітичних трансформацій цей підхід набуває 

особливого значення, оскільки дозволяє адаптувати регуляторні механізми до 

мінливих умов зовнішнього середовища, забезпечуючи гнучкість та 

адаптивність системи технічного регулювання. 

Компаративний підхід базується на порівняльному аналізі об’єктів 

дослідження з метою виявлення спільних і відмінних рис, тенденцій і 

закономірностей. Порівняння систем технічного регулювання в Україні та 

країнах ЄС дозволяє виявити передовий досвід та оцінити можливості його 

адаптації до національних умов. Особливого значення цей підхід набуває в 

контексті оцінки конвергенції регуляторних моделей і визначення 

оптимальних шляхів гармонізації з європейськими стандартами. 

Історичний підхід передбачає дослідження об’єкта в історичній 

ретроспективі, вивчення його еволюції та трансформаційних процесів. Аналіз 

історичних етапів розвитку системи технічного регулювання на залізничному 

транспорті дозволяє виявити закономірності її трансформації, оцінити 

ефективність попередніх реформ та визначити перспективні напрями 

подальшого розвитку. 

Синергетичний підхід розглядає об’єкт дослідження як складну 

нелінійну систему, здатну до самоорганізації та розвитку. Дослідження 

механізмів самоорганізації та адаптації системи технічного регулювання в 

умовах кризових явищ дозволяє виявити приховані резерви системи та 

визначити оптимальні шляхи її трансформації на основі принципів 

самоорганізації та синергії [124; 132]. 

На основі комплексного аналізу теоретичних підходів до публічного 

управління та технічного регулювання доцільно запропонувати авторське 

визначення публічного управління системою технічного регулювання на 

залізничному транспорті, що інтегрує ключові аспекти цього складного 
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феномену. Отже, публічне управління системою технічного регулювання на 

залізничному транспорті – це цілеспрямована, координаційна діяльність 

органів державної влади, місцевого самоврядування, суб’єктів 

господарювання та інститутів громадянського суспільства, спрямована на 

формування, імплементацію та моніторинг комплексу правових, 

організаційних, технічних та економічних заходів щодо встановлення та 

забезпечення дотримання обов’язкових вимог до безпеки, якості та технічної 

сумісності об’єктів залізничної інфраструктури, рухомого складу, процесів їх 

проєктування, виробництва, будівництва, монтажу, налагодження, 

експлуатації, зберігання, перевезення та утилізації з метою гарантування 

безпеки руху, захисту життя та здоров’я громадян, збереження майна, охорони 

довкілля, ефективного використання ресурсів і забезпечення сталого розвитку 

залізничної галузі в умовах інтеграції до європейського транспортного 

простору. Це визначення відображає комплексний характер публічного 

управління системою технічного регулювання на залізничному транспорті, 

підкреслюючи його мультиакторність, багатофункційність і цільову 

спрямованість на забезпечення безпеки, ефективності та сталого розвитку 

залізничної галузі в контексті євроінтеграційних процесів. Структура системи 

технічного регулювання на залізничному транспорті стисло представлена в 

таблиці В1 у Додатку В. 

Система технічного регулювання на залізничному транспорті являє 

собою складну, ієрархічно структуровану сукупність взаємопов’язаних 

елементів, які забезпечують встановлення та реалізацію вимог до безпеки, 

якості та технічної сумісності об’єктів залізничної інфраструктури. 

Фундаментальною складовою цієї системи є технічні регламенти – 

нормативно-правові акти, які встановлюють обов’язкові вимоги до об’єктів 

технічного регулювання. В Україні система технічного регулювання 

залізничного транспорту ґрунтується на низці ключових нормативно-

правових актів, які визначають вимоги до безпеки інфраструктури, рухомого 

складу та процесів експлуатації залізниць. Відповідно до європейських 
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стандартів і технічних специфікацій інтероперабельності (TSI) розроблено та 

затверджено такі основні технічні регламенти: 

– Технічний регламент безпеки інфраструктури залізничного 

транспорту, затверджений постановою Кабінету Міністрів України від 11 

липня 2013 року № 494. Цей документ визначає вимоги до експлуатаційної 

безпеки та технічного стану залізничних об’єктів. 

– Технічний регламент безпеки рухомого складу залізничного 

транспорту, затверджений постановою Кабінету Міністрів України від 30 

грудня 2015 року № 1194. Він регулює стандарти безпеки, яким повинні 

відповідати локомотиви, вагони та інші транспортні засоби залізничного 

транспорту.[67, с. 137]. 

Стандартизація як складова системи технічного регулювання на 

залізничному транспорті охоплює діяльність з розробки, затвердження та 

застосування стандартів, які встановлюють вимоги до характеристик 

продукції, процесів і послуг у залізничній галузі. Особливістю сучасного етапу 

розвитку системи стандартизації в Україні є активна гармонізація 

національних стандартів з європейськими та міжнародними нормами, що 

сприяє технологічному оновленню галузі й створює основу для взаємного 

визнання результатів оцінки відповідності [35, с. 94]. Важливо підкреслити: на 

відміну від технічних регламентів, застосування стандартів має переважно 

добровільний характер, що відповідає принципам європейської моделі 

технічного регулювання. 

Оцінка відповідності є ключовою процедурою, яка забезпечує 

підтвердження відповідності об’єктів технічного регулювання встановленим 

вимогам. Вона включає сертифікацію продукції, декларування відповідності, 

випробування, технічний контроль, експертизу та інспектування. Відповідно 

до європейської практики, в Україні впроваджується модульний підхід до 

оцінки відповідності, що передбачає застосування різних схем залежно від 

рівня ризику, пов’язаного з використанням продукції. Важливою особливістю 

сучасної системи оцінки відповідності є її здійснення призначеними органами, 
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які функціонують на основі принципів неупередженості, професійності та 

незалежності [59]. 

Ринковий нагляд як складова системи технічного регулювання 

забезпечує моніторинг і контроль за дотриманням вимог технічних 

регламентів і стандартів на стадії обігу продукції на ринку. Він включає 

планові та позапланові перевірки, відбір зразків продукції, аналіз 

документації, застосування запобіжних заходів і механізми притягнення до 

відповідальності за порушення встановлених вимог. Відповідно до 

європейської практики, в Україні впроваджується ризикоорієнтований підхід 

до ринкового нагляду, що передбачає концентрацію ресурсів контрольних 

органів на об’єктах з високим рівнем ризику для безпеки та здоров’я людей [8, 

с. 178; 61]. 

Метрологічне забезпечення є важливим елементом системи технічного 

регулювання, що забезпечує точність і достовірність вимірювань у сфері 

залізничного транспорту. Воно включає метрологічні служби, засоби 

вимірювальної техніки, методики вимірювань, еталони, метрологічні норми та 

правила. Ефективне метрологічне забезпечення є необхідною умовою для 

функціонування системи технічного регулювання, оскільки забезпечує 

об’єктивність оцінки відповідності та контролю за дотриманням встановлених 

вимог [76]. 

Для глибшого розуміння сутності та структури публічного управління 

системою технічного регулювання на залізничному транспорті необхідно 

також проаналізувати його принципи, які визначають фундаментальні засади 

функціонування цієї системи (таблиця 1.5.). 

Принципи публічного управління системою технічного регулювання на 

залізничному транспорті можна поділити на три основні групи: загальні 

принципи публічного управління, спеціальні принципи технічного 

регулювання та галузеві принципи залізничного транспорту. Така 

класифікація відображає багаторівневий характер досліджуваного феномена 

та його інтегрованість у ширший контекст публічного управління. 
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Таблиця 1.5. – Принципи публічного управління системою технічного 

регулювання на залізничному транспорті 

Група 

принципів 
Принципи Характеристика 

Загальні 

принципи 

публічного 

управління 

Законності Відповідність управлінської діяльності вимогам 

законодавства, здійснення регуляторних функцій у 

межах повноважень, визначених законом 
Транспарентності Відкритість та прозорість процесів публічного 

управління, доступність інформації про діяльність 

регуляторних органів та прийняті рішення 
Підзвітності Обов’язковість звітування суб’єктів публічного 

управління перед суспільством, контроль за їх 

діяльністю з боку громадськості та інших органів 

влади 
Ефективності Досягнення максимальних результатів при 

мінімальних витратах ресурсів, оптимізація 

управлінських процесів та структур 

Субсидіарності Прийняття управлінських рішень на найближчому 

до громадян рівні, децентралізація повноважень у 

сфері технічного регулювання 

Спеціальні 

принципи 

технічного 

регулювання 

Адекватності Відповідність рівня регуляторного втручання 

рівню ризику, застосування диференційованого 

підходу до регулювання різних об’єктів 

Інтероперабельності Забезпечення технічної сумісності елементів 

залізничної системи, можливість їх взаємодії без 

додаткових технічних обмежень 

Пропорційності Співвідношення між регуляторними заходами та 

ризиками, які вони мають усунути, уникнення 

надмірного регуляторного тягаря 

Превентивності Спрямованість регуляторних заходів на 

запобігання потенційним ризикам та негативним 

наслідкам, випереджальний характер регулювання 

Гармонізації Узгодженість національних вимог з міжнародними 

та європейськими стандартами, усунення 

технічних бар’єрів у міжнародній торгівлі та 

співробітництві 

Галузеві 

принципи 

залізничного 

транспорту 

Безпеки руху Пріоритетність забезпечення безпеки перевезень, 

захисту життя та здоров’я людей, збереження 

вантажів та інфраструктури 

Системності Взаємоузгодженість технічних вимог до різних 

елементів залізничної системи, забезпечення їх 

комплексної взаємодії 

 

 



53 

Продовження табл. 1.5 

Група 

принципів 
Принципи Характеристика 

 Сталого розвитку Баланс між економічними, соціальними та 

екологічними аспектами функціонування 

залізничного транспорту, його довгострокова 

життєздатність 

Інноваційності Впровадження сучасних технологій та 

інноваційних рішень, сприяння технологічному 

оновленню галузі 

Конкуренто-

спроможності 

Підвищення якості та ефективності послуг 

залізничного транспорту, забезпечення їх 

конкурентних переваг на транспортному ринку 

*Джерело: розроблено автором на основі [72, с. 67; 99, с. 129; 17; 114; 

162; 20] 

 

Загальні принципи публічного управління включають принципи 

законності, транспарентності, підзвітності, ефективності та субсидіарності, які 

є фундаментальними для функціонування всієї системи публічного управління 

незалежно від конкретної сфери застосування [21]. Принцип законності 

передбачає відповідність управлінської діяльності вимогам законодавства та 

здійснення регуляторних функцій у межах повноважень, визначених законом. 

Принцип транспарентності забезпечує відкритість і прозорість процесів 

публічного управління, доступність інформації про діяльність регуляторних 

органів та прийняті рішення. Принцип підзвітності вимагає обов’язкового 

звітування суб’єктів публічного управління перед суспільством та контролю 

за їх діяльністю з боку громадськості та органів влади [14]. 

Спеціальні принципи технічного регулювання включають принципи 

адекватності, інтероперабельності, пропорційності, превентивності та 

гармонізації, які відображають специфіку технічного регулювання як 

особливої сфери публічного управління. Принцип адекватності передбачає 

відповідність рівня регуляторного втручання рівню ризику, що забезпечує 

оптимальний баланс між безпекою та економічною ефективністю. Принцип 

інтероперабельності спрямований на забезпечення технічної сумісності 

елементів залізничної системи, що є ключовою умовою для її ефективного 
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функціонування. Принцип пропорційності вимагає співвідношення між 

регуляторними заходами й ризиками, які вони мають усунути, що дозволяє 

уникнути надмірного регуляторного тягаря [17; 20]. 

Галузеві принципи залізничного транспорту включають принципи 

безпеки руху, системності, сталого розвитку, інноваційності та 

конкурентоспроможності, які відображають специфіку залізничної галузі та її 

ключові пріоритети. Принцип безпеки руху визначає пріоритетність 

забезпечення безпеки перевезень, захисту життя та здоров’я людей, 

збереження вантажів та інфраструктури, що є фундаментальною вимогою для 

функціонування залізничного транспорту. Принцип системності передбачає 

взаємоузгодженість технічних вимог до різних елементів залізничної системи, 

забезпечення їх комплексної взаємодії, що є необхідною умовою для 

ефективного функціонування залізничного транспорту як єдиної системи. 

Принцип сталого розвитку вимагає балансу між економічними, соціальними 

та екологічними аспектами функціонування залізничного транспорту, що 

забезпечує його довгострокову життєздатність і відповідність сучасним 

вимогам суспільного розвитку [35, с. 183]. 

Комплексне застосування цих принципів дозволяє забезпечити 

ефективне функціонування системи публічного управління технічним 

регулюванням на залізничному транспорті, її відповідність сучасним 

викликам та інтеграцію до європейського регуляторного простору. Водночас 

важливо зазначити, що в умовах трансформаційних процесів, пов’язаних з 

євроінтеграцією та геополітичними змінами, відбувається переосмислення та 

адаптація цих принципів до нових реалій функціонування залізничного 

транспорту. 
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1.2. Інституційна архітектура системи технічного регулювання 

залізничного транспорту: структурно-функціональний аналіз та 

типологія регуляторних механізмів 

 

 

Розуміння інституційної архітектури системи технічного регулювання 

залізничного транспорту вимагає комплексного аналізу її структурних 

елементів, функційних взаємозв’язків і регуляторних механізмів з 

урахуванням їх динаміки в контексті євроінтеграційних процесів і безпекових 

викликів. Концептуалізація інституційної архітектури як складного 

багаторівневого феномена передбачає дослідження її фундаментальних основ, 

компонентної структури, функційної спрямованості та адаптивної здатності до 

трансформацій в умовах геополітичної нестабільності та стратегічної 

невизначеності. 

Інституційна архітектура системи технічного регулювання залізничного 

транспорту – це структурована сукупність формальних і неформальних 

інституцій, їх функційних взаємозв’язків і механізмів взаємодії, що 

забезпечують встановлення, упровадження й моніторинг технічних вимог до 

залізничної інфраструктури, рухомого складу та операційних процесів. Для 

сучасної України така архітектура виконує п’ять ключових ролей: 

– інтеграційну – забезпечує поступову гармонізацію національних 

технічних стандартів з європейськими, що є передумовою інтеграції до 

європейського транспортного простору; 

– безпекову – гарантує захист життя, здоров’я людей та довкілля в 

умовах підвищених безпекових ризиків; 

– трансформаційну – слугує інституційним механізмом переходу від 

пострадянської до європейської моделі технічного регулювання; 

– відновлювальну – формує нормативно-технічну базу для 

післявоєнної відбудови залізничної інфраструктури; 

– інноваційну – створює регуляторні умови для цифрової 
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трансформації та технологічної модернізації галузі, що є критично важливим 

для забезпечення її конкурентоспроможності в умовах відкритого ринку. 

Інституційна архітектура системи технічного регулювання залізничного 

транспорту являє собою динамічну конфігурацію взаємопов’язаних 

компонентів, які забезпечують встановлення, упровадження та моніторинг 

дотримання технічних вимог до об’єктів залізничної інфраструктури, 

рухомого складу та процесів їх життєвого циклу. Ця архітектура формується 

на основі певних принципів, які визначають її концептуальну цілісність і 

функційну ефективність. 

Аналіз наукових підходів до дослідження інституційної архітектури 

системи технічного регулювання на залізничному транспорті демонструє 

багатовимірність і трансдисциплінарний характер цієї проблематики. 

Формування теоретико-методологічного базису в цій сфері відбувається на 

перетині декількох наукових дисциплін, включаючи публічне управління, 

інституційну економіку, технічні науки, міжнародне право та транспортну 

політику, що зумовлює плюралізм підходів і методологічних інструментів. 

Фундаментальний внесок у розвиток інституційної теорії технічного 

регулювання зробили представники неоінституціалізму, зокрема Д. Норт, 

О. Вільямсон та Е. Остром, які розширили розуміння інституцій, включивши 

до нього не лише формальні правила та організації, але й неформальні норми, 

переконання та механізми примусу до їх виконання. Саме концепція «правил 

гри» Д. Норта стала методологічною основою для аналізу регуляторних 

механізмів як інституційних інструментів, що структурують взаємодію різних 

акторів у сфері залізничного транспорту [145]. У контексті технічного 

регулювання залізничного транспорту це означає необхідність аналізу не лише 

формальних регуляторних органів та нормативно-правових актів, але й 

неформальних практик, управлінських традицій і культурних особливостей, 

що впливають на функціонування системи. 

Значний внесок у розвиток методології дослідження інституційної 

архітектури технічного регулювання зробила наукова школа «регуляторного 
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управління» (regulatory governance), представлена працями К. Скотта, 

Р. Болдвіна, М. Кейва та Дж. Вітека. Центральною ідеєю цього підходу є 

розуміння регуляторних систем як складних адаптивних механізмів, що 

постійно еволюціонують під впливом технологічних, економічних і 

політичних факторів. К. Скотт запропонував концепцію «децентрованого 

регулювання» (decentred regulation), яка передбачає розподіл регуляторних 

функцій між державними і недержавними акторами, що особливо актуально в 

умовах трансформації моделі публічного управління від централізованої до 

мережевої [154]. Доволі інноваційний підхід до дослідження технічного 

регулювання розвинули Дж. Блек та М. Лодж, які запропонували концепцію 

«смарт-регулювання» (smart regulation), що передбачає застосування 

різноманітних регуляторних інструментів залежно від контексту та рівня 

ризику. Ця концепція трансформує традиційне розуміння регуляторних 

механізмів, зміщуючи акцент з контрольно-наглядових функцій на 

стимулювання інновацій та адаптивність до мінливих умов [108, с. 46]. 

У контексті транспортної політики важливим методологічним внеском є 

роботи Ф. Саваса, К. Нейджела та Е. Верхуфа, які розробили концепцію 

«інтегрованого транспортного регулювання» (integrated transport regulation). 

Ця концепція передбачає системний підхід до технічного регулювання, який 

ураховує не лише технічні аспекти безпеки та інтероперабельності, але й 

економічні, соціальні та екологічні фактори [153]. Значущими для розуміння 

трансформаційних процесів у системі технічного регулювання залізничного 

транспорту в умовах безпекових викликів є дослідження Р. Гартнетта, Й. 

Ліндсея та К. Вайссмана, які розробили концепцію «стійкого регулювання» 

(resilient regulation). Ця концепція фокусується на здатності регуляторних 

систем забезпечувати безперервне функціонування критичної інфраструктури 

в умовах кризових явищ та геополітичної нестабільності [126, с. 78]. 

Важливим методологічним внеском міжнародних організацій у сферу 

технічного регулювання залізничного транспорту стала концепція 

«регуляторної інтероперабельності» (regulatory interoperability) 
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Європейського залізничного агентства (ERA). Ця концепція спрямована на 

гармонізацію вимог і технічних стандартів у різних країнах з метою 

забезпечення єдиного ринку залізничних перевезень у Європі. 

Ключовим інструментом реалізації цієї концепції є впровадження 

Технічних специфікацій інтероперабельності (TSI), які визначають єдині 

вимоги до інфраструктури, рухомого складу, управління рухом і безпеки 

залізничного транспорту. Ця концепція передбачає не лише технічну 

сумісність залізничних систем різних країн, але й гармонізацію регуляторних 

підходів, процедур оцінки відповідності та методів контролю. В 

узагальненому вигляді головні підходи до дослідження інституційної 

архітектури технічного регулювання на залізничному транспорті представлені 

у таблиці 1.6. 

 

Таблиця 1.6. – Провідні науково-методологічні підходи до дослідження 

інституційної архітектури технічного регулювання на залізничному 

транспорті 

Науковий 

підхід 
Ключові концепції 

Методологічний 

інструментарій 
Релевантність для 

України 
Неоінститу-

ціональний 
«Правила гри»; 

транзакційні витрати; 

ієрархія інститутів; 

інституційна еволюція 

Інституційний 

аналіз; аналіз 

транзакційних 

витрат; 

порівняльний аналіз 

інституційних 

систем 

Дозволяє аналізувати 

трансформацію 

інституційного 

середовища технічного 

регулювання в умовах 

переходу від 

пострадянської до 

європейської моделі 
Регулятор-

ного 

управління 

Децентралізоване 

регулювання; 

регуляторний 

плюралізм; 

регуляторна 

економіка; 

регуляторні інновації 

Аналіз 

регуляторного 

впливу; оцінка 

ефективності 

регулювання; 

картографування 

регуляторних 

режимів 

Забезпечує 

методологічний 

інструментарій для 

оцінки ефективності 

регуляторних механізмів 

в умовах трансформації 

моделі публічного 

управління 
Смарт-

регулювання 

Ризик-орієнтоване 

регулювання; 

регуляторні пісочниці; 

адаптивне 

регулювання; цифрове 

регулювання 

Ризик-аналіз; 

імітаційне 

моделювання; 

експериментальне 

регулювання; аналіз 

великих даних 

Пропонує інноваційні 

підходи до 

трансформації 

регуляторних механізмів 

в умовах цифровізації та 

безпекових викликів 
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Продовження табл. 1.6 

Науковий 

підхід 
Ключові концепції 

Методологічний 

інструментарій 
Релевантність для 

України 
Інтегровано-

го 

транспорт-

ного 

регулювання 

Системна інтеграція; 

мультимодальність; 

стійкість 

транспортних систем; 

комплексна оцінка 

впливу 

Системний аналіз; 

моделювання 

транспортних 

потоків; аналіз 

життєвого циклу; 

багатокритеріальна 

оцінка 

Забезпечує 

методологічну основу 

для інтеграції технічного 

регулювання 

залізничного транспорту 

в широкий контекст 

транспортної політики 

Стійкого 

регулювання 

Регуляторна стійкість; 

безпекоцентричність; 

адаптивні регуляторні 

механізми; 

регулювання в умовах 

невизначеності 

Аналіз безпекових 

ризиків; сценарне 

планування; оцінка 

стійкості критичної 

інфраструктури; 

моделювання 

кризових ситуацій 

Особливо релевантний 

для України в умовах 

воєнного стану та 

післявоєнного 

відновлення 

*Джерело: розроблено автором. 

 

Принципи інституційної архітектури системи технічного регулювання 

залізничного транспорту формують її концептуальну основу та визначають 

логіку функціонування всіх компонентів системи, а саме: 

– принцип системності передбачає розгляд технічного регулювання 

як цілісної системи взаємопов’язаних елементів, які функціонують для 

досягнення спільної мети;  

– принцип інтероперабельності забезпечує технічну сумісність 

різних компонентів залізничної системи та можливість їх безперешкодної 

взаємодії; 

– принцип пропорційності вимагає відповідності регуляторних 

заходів рівню ризику, що забезпечує оптимальний баланс між безпекою та 

економічною ефективністю [75; 56]. 

Принципи інституційної архітектури системи технічного регулювання, 

попри свій теоретичний характер, мають безпосередній вплив на практику 

публічного управління та функціонування залізничного транспорту. Принцип 

системності реалізується через створення цілісної регуляторної екосистеми, де 

технічні регламенти, стандарти, процедури оцінки відповідності та механізми 

ринкового нагляду функціонують як єдиний комплекс. Принцип 
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інтероперабельності трансформує підхід до стандартизації, зміщуючи фокус з 

детальної регламентації технічних характеристик на забезпечення функційної 

сумісності різних підсистем. Це дозволяє використовувати різні технічні 

рішення за умови їх здатності взаємодіяти між собою, що стимулює інновації 

та технологічну конкуренцію. Французька система ERTMS є показовим 

прикладом: вона забезпечує сумісність систем управління рухом поїздів 

різних виробників через стандартизацію інтерфейсів і протоколів обміну 

даними, а не технічних специфікацій обладнання.  

Принцип пропорційності на практиці реалізується через градацію 

регуляторних вимог залежно від рівня ризику – від жорсткої регламентації для 

критичних систем безпеки до більш гнучких вимог для компонентів з нижчим 

рівнем ризику. Це дозволяє оптимізувати регуляторне навантаження й 

зосередити ресурси на найбільш важливих аспектах безпеки. У Швеції цей 

принцип упроваджений через триступеневу систему сертифікації, де 

процедури оцінки відповідності варіюються від повної перевірки для 

критичних компонентів до самодекларування для нескладних елементів з 

низьким рівнем ризику, що забезпечило скорочення адміністративних витрат 

на 43% при збереженні високого рівня безпеки [3, с. 76]. 

Візія технічного регулювання залізничного транспорту відображає 

стратегічне бачення її бажаного стану та розвитку в довгостроковій 

перспективі. У контексті євроінтеграційних процесів і модернізації 

залізничної галузі України ця візія полягає у формуванні інтегрованої, 

гармонізованої з європейськими нормами системи технічного регулювання, 

яка забезпечує безпеку, інтероперабельність і конкурентоспроможність 

залізничного транспорту при збереженні національних інтересів і стратегічної 

автономності в умовах геополітичних викликів. Як відомо, мета технічного 

регулювання залізничного транспорту полягає в забезпеченні безпеки, якості 

та технічної сумісності об’єктів залізничної інфраструктури, рухомого складу 

та процесів їх життєвого циклу відповідно до національних інтересів і 

міжнародних зобов’язань України. Ця мета конкретизується у низці завдань, 
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які включають встановлення обов’язкових технічних вимог, оцінку 

відповідності, моніторинг і контроль їх дотримання, а також гармонізацію 

національних стандартів з міжнародними та європейськими нормами. 

Теоретичний базис інституційної архітектури системи технічного 

регулювання залізничного транспорту формується на основі синтезу декількох 

концептуальних підходів, включаючи неоінституційну теорію, теорію 

публічного управління, теорію систем, концепцію багаторівневого управління 

та теорію регуляторної політики. Неоінституційна теорія забезпечує 

розуміння формальних та неформальних інститутів, що структурують 

взаємодію між різними акторами у сфері технічного регулювання. Теорія 

публічного управління дозволяє аналізувати механізми формування та 

реалізації регуляторної політики з урахуванням публічних інтересів та участі 

різних стейкхолдерів. 

Структурна конфігурація інституційної архітектури системи технічного 

регулювання залізничного транспорту включає ієрархічну структуру 

регуляторних органів, мережеву взаємодію стейкхолдерів, а також функційні 

вертикалі та горизонталі управління [110; 166], і ця конфігурація відображає 

складність і багаторівневість системи технічного регулювання, що функціонує 

на національному, регіональному та міжнародному рівнях. Проте особливого 

значення в контексті євроінтеграційних процесів набуває взаємодія 

національних регуляторних органів з європейськими інституціями, зокрема з 

Європейським залізничним агентством (ERA). 

Функційні механізми інституційної архітектури системи технічного 

регулювання залізничного транспорту включають нормативно-правові, 

організаційні, економічні, інформаційно-комунікаційні та контрольно-

наглядові механізми, що забезпечують реалізацію регуляторної політики в цій 

сфері. Так, нормативно-правові механізми передбачають формування правової 

бази для технічного регулювання, включаючи закони, технічні регламенти, 

стандарти та процедури оцінки відповідності, а організаційні механізми 

забезпечують інституційну структуру системи технічного регулювання, 
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включаючи регуляторні органи, органи з оцінки відповідності та інші 

інституції. 

Суб’єктно-об’єктна композиція інституційної архітектури системи 

технічного регулювання залізничного транспорту визначає учасників 

регуляторних відносин та об’єкти регулювання. Суб’єктами технічного 

регулювання є органи публічної влади, суб’єкти господарювання та інститути 

громадянського суспільства, що взаємодіють у процесі встановлення та 

забезпечення дотримання технічних вимог. Об’єктами технічного 

регулювання є інфраструктура залізничного транспорту, рухомий склад і 

процеси їх життєвого циклу, включаючи проектування, виробництво, 

будівництво, експлуатацію та утилізацію [64, с. 112]. 

Інституційна спроможність системи технічного регулювання 

залізничного транспорту відображає її здатність ефективно виконувати 

регуляторні функції та досягати поставленої мети. Вона включає кадровий 

потенціал, ресурсне забезпечення, технологічний рівень та аналітичні 

можливості регуляторних органів та інших учасників системи технічного 

регулювання. Підвищення інституційної спроможності є ключовим фактором 

успішної трансформації системи технічного регулювання в контексті 

євроінтеграційних процесів і модернізації залізничної галузі України. 

Режим функціонування інституційної архітектури системи технічного 

регулювання залізничного транспорту визначає модель реалізації 

регуляторних функцій і характер взаємодії між різними елементами системи. 

Він може включати превентивний, реактивний або проактивний режими, а 

також різні підходи до регулювання, зокрема ризикоорієнтований підхід і 

концепцію «розумного регулювання» (smart regulation). В умовах 

євроінтеграційних процесів і цифрової трансформації залізничної галузі 

особливого значення набуває впровадження інноваційних підходів до 

технічного регулювання, які забезпечують баланс між безпекою, 

ефективністю та інноваційним розвитком [97, с. 143] (таблиця 1.7.). 
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Таблиця 1.7. – Елементи концептуалізації інституційної архітектури 

системи технічного регулювання залізничного транспорту 

Елемент Характеристика 
Особливості в контексті 

залізничного транспорту 

Візія 
Стратегічне бачення 

бажаного стану системи 

технічного регулювання 

Формування інтегрованої, 

гармонізованої з європейськими 

нормами системи технічного 

регулювання, що забезпечує безпеку, 

інтероперабельність та 

конкурентоспроможність залізничного 

транспорту 

Принципи 
Фундаментальні засади 

функціонування 

інституційної архітектури 

Системність, інтероперабельність, 

пропорційність, субсидіарність, 

науковість, транспарентність, 

адаптивність, стратегічна автономність 

Мета 

Бажаний результат 

функціонування системи 

технічного регулювання 

Забезпечення безпеки, якості та 

технічної сумісності об’єктів 

залізничної інфраструктури відповідно 

до національних інтересів та 

міжнародних зобов’язань 

Теоретичний 

базис 

Концептуально-

методологічна основа 

формування архітектури 

Неоінституціональна теорія, теорія 

публічного управління, теорія систем, 

концепція багаторівневого управління, 

теорія регуляторної політики 

Структурна 

конфігурація 

Організаційна будова 

системи 

Ієрархічна структура регуляторних 

органів, мережева взаємодія 

стейкхолдерів, функціональні 

вертикалі та горизонталі управління 

Функціональні 

механізми 

Інструменти та процеси 

реалізації регуляторної 

політики 

Нормативно-правові, організаційні, 

економічні, інформаційно-

комунікаційні, контрольно-наглядові 

механізми 

Суб’єктно-

об’єктна 

композиція 

Учасники регуляторних 

відносин та об’єкти 

регулювання 

Органи публічної влади, суб’єкти 

господарювання, громадянське 

суспільство; інфраструктура, рухомий 

склад, процеси експлуатації 

Інституційна 

спроможність 

Здатність ефективно 

виконувати регуляторні 

функції 

Кадровий потенціал, ресурсне 

забезпечення, технологічний рівень, 

аналітичні можливості 

Режим 

функціонування 

Модель реалізації 

регуляторних функцій 

Превентивний, реактивний, 

проактивний режими; ризик-

орієнтований підхід; смарт-

регулювання 

*Джерело: розроблено автором на основі аналізу [145; 157; 156; 115; 67; 

162] 
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Так, трансформаційний досвід Великобританії (2011-2020 рр.) 

демонструє, як чітка візія та теоретичний базис можуть визначити успіх 

реформи технічного регулювання. Британська концепція «Better Regulation 

Framework» ґрунтувалася на неоінституційній теорії та принципах «розумного 

регулювання», що дозволило створити дворівневу систему: базові безпекові 

вимоги закріплені на законодавчому рівні, а технічні деталі – в гнучких 

галузевих стандартах. Ця модель забезпечила зменшення регуляторного 

навантаження на 40% при одночасному підвищенні рівня безпеки на 27% 

[100]. Досвід Японії (2014-2023 рр.) розкриває важливість режиму 

функціонування та функційних механізмів. Японська залізнична адміністрація 

впровадила проактивний режим технічного регулювання з використанням 

прогностичних алгоритмів для аналізу великих даних, що дозволяє визначати 

потенційні ризики та коригувати технічні вимоги ще до виникнення 

інцидентів. Такий підхід забезпечив зниження частоти технічних відмов на 

68% та скорочення термінів сертифікації нового обладнання з 36 до 8 місяців 

[166, с. 93]. 

Швейцарський досвід (2018-2023 рр.) ілюструє вплив суб’єктно-

об’єктної композиції та інституційної спроможності на ефективність 

технічного регулювання. Швейцарська федеральна залізниця (SBB) 

впровадила модель «регуляторного кооперативу», де розробка технічних 

вимог відбувається за участі всіх стейкхолдерів – від регуляторів та операторів 

до виробників обладнання та споживачів послуг. Цей підхід супроводжувався 

масштабними інвестиціями в розвиток аналітичних можливостей і цифрових 

компетенцій регуляторних органів. Результатом стало скорочення термінів 

оновлення технічних регламентів з 4 років до 6 місяців та зростання 

інноваційної активності в галузі на 132% [120]. Естонський кейс (2017- 

2022 рр.) показує, як принципи та структурна конфігурація можуть 

забезпечити успішну трансформацію пострадянської системи технічного 

регулювання. Естонія реалізувала принцип пропорційності через 

упровадження ризикоорієнтованого підходу до технічного регулювання та 
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сформувала горизонтальну структурну конфігурацію з мінімальною кількістю 

ієрархічних рівнів, і це дозволило забезпечити повну гармонізацію з 

технічними вимогами ЄС за рекордні 3,5 роки та зменшити адміністративні 

витрати на 58% [103]. 

Структурно-функціональний аналіз інституційної архітектури системи 

технічного регулювання залізничного транспорту дозволяє виявити її ключові 

компоненти, їх функціональні взаємозв’язки та механізми взаємодії. Цей 

аналіз базується на розумінні системи технічного регулювання як складного 

соціально-технічного феномена, який включає як формальні інституції та 

процедури, так і неформальні практики та взаємодії (таблиця 1.8.). 

 

Таблиця 1.8. – Структурні компоненти інституційної архітектури 

системи технічного регулювання залізничного транспорту 

Рівень Компоненти Функції Взаємозв’язки 
Наднаціональний Міжнародні організації 

зі стандартизації (ISO, 

IEC); Міжнародний 

союз залізниць (UIC); 

Європейське залізничне 

агентство (ERA); 

Європейський комітет 

зі стандартизації (CEN) 

Розробка 

міжнародних 

стандартів; 

координація 

міжнародного 

співробітництва; 

забезпечення 

інтероперабельності 

залізничних систем 

Вертикальна 

інтеграція через 

імплементацію 

міжнародних 

стандартів; 

горизонтальна 

координація між 

міжнародними 

організаціями 
Національний 

стратегічний 

Верховна Рада України; 

Кабінет Міністрів 

України; Міністерство 

розвитку громад та 

територій України; 

Міністерство економіки 

України 

Формування 

державної політики; 

законодавче 

забезпечення; 

стратегічне 

планування; 

координація 

євроінтеграційних 

процесів 

Вертикальна 

підпорядкованіс

ть; міжвідомча 

координація; 

взаємодія з 

міжнародними 

інституціями 

Національний 

регуляторний 

Державна служба 

України з безпеки на 

транспорті; 

Національне агентство 

з акредитації України; 

Державне підприємство 

«Український науково-

дослідний і навчальний 

центр проблем  

Розробка технічних 

регламентів; 

акредитація органів 

оцінки відповідності; 

контроль та нагляд за 

дотриманням вимог; 

технічна експертиза 

Функціональна 

взаємодія; 

розподіл 

регуляторних 

повноважень; 

координація 

контрольно-

наглядової 

діяльності 
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Продовження табл. 1.8 

Рівень Компоненти Функції Взаємозв’язки 
Галузевий АТ «Укрзалізниця»; 

приватні оператори 

залізничного 

транспорту; виробники 

залізничної техніки; 

проектні та 

конструкторські бюро 

Впровадження 

технічних вимог; 

забезпечення 

відповідності 

продукції та послуг; 

участь у розробці 

стандартів; 

технологічна 

модернізація 

Державно-

приватне 

партнерство; 

технологічна 

кооперація; 

конкурентна 

взаємодія; 

галузева 

саморегуляція 

Інфраструктурний Органи з оцінки 

відповідності; 

випробувальні 

лабораторії; 

метрологічні центри; 

навчальні заклади; 

науково-дослідні 

установи 

Проведення 

випробувань; оцінка 

відповідності; 

метрологічне 

забезпечення; 

науково-методична 

підтримка; підготовка 

кадрів 

Мережева 

взаємодія; 

інформаційний 

обмін; науково-

виробнича 

кооперація; 

професійні 

спільноти 

Громадський Громадські організації; 

галузеві асоціації; 

професійні об’єднання; 

споживачі 

транспортних послуг 

Громадський 

контроль; 

представництво 

інтересів; експертна 

підтримка; захист 

прав споживачів; 

популяризація 

стандартів 

Горизонтальні 

комунікації; 

зворотний 

зв’язок; 

громадські 

консультації; 

публічний діалог 

*Джерело: розроблено автором на основі [19; 65; 114; 111; 152; 118; 122] 

 

З позицій публічного управління в сучасній Україні, структурні 

компоненти інституційної архітектури системи технічного регулювання 

залізничного транспорту демонструють складну багаторівневу конфігурацію, 

що відображає трансформаційні процеси у сфері публічного управління та 

євроінтеграційний вектор розвитку держави. Особливістю цієї архітектури є її 

інтегрованість у глобальні та європейські регуляторні мережі при збереженні 

національних особливостей управління залізничною галуззю [41]. 

На наднаціональному рівні ключову роль відіграють міжнародні 

організації зі стандартизації та спеціалізовані залізничні інституції, що 

розробляють міжнародні стандарти й забезпечують координацію 

міжнародного співробітництва у сфері залізничного транспорту. Особливого 

значення в контексті євроінтеграційних процесів набуває взаємодія з 
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Європейським залізничним агентством (ERA) та Європейським комітетом зі 

стандартизації (CEN), які визначають технічні вимоги до залізничних систем 

у Європейському Союзі. Ця взаємодія реалізується через механізми 

міжнародного співробітництва, участь у роботі міжнародних організацій та 

імплементацію міжнародних стандартів [4]. 

Національний стратегічний рівень представлений вищими органами 

державної влади України, які формують державну політику у сфері технічного 

регулювання залізничного транспорту. Верховна Рада України забезпечує 

законодавчу базу для функціонування системи технічного регулювання, 

приймаючи відповідні закони та ратифікуючи міжнародні угоди. Кабінет 

Міністрів України визначає стратегічні напрями розвитку системи технічного 

регулювання та координує діяльність органів виконавчої влади у цій сфері. 

Міністерство інфраструктури України, як центральний орган виконавчої 

влади, формує та реалізує державну політику у сфері залізничного транспорту, 

включаючи питання технічного регулювання. Міністерство економіки 

України відповідає за формування загальної системи технічного регулювання 

в державі та координацію євроінтеграційних процесів у цій сфері. 

Національний регуляторний рівень охоплює спеціалізовані органи 

державної влади, які безпосередньо здійснюють функції технічного 

регулювання. Державна служба України з безпеки на транспорті 

(Укртрансбезпека) забезпечує державний нагляд і контроль за дотриманням 

вимог законодавства, норм і стандартів у сфері залізничного транспорту. 

Національне агентство з акредитації України здійснює акредитацію органів з 

оцінки відповідності, що проводять сертифікацію продукції та послуг 

залізничного транспорту [9]. Державне підприємство «Український науково-

дослідний і навчальний центр проблем стандартизації, сертифікації та якості» 

(ДП «УкрНДНЦ») є національним органом стандартизації, що забезпечує 

науково-методичну підтримку системи технічного регулювання та бере участь 

у розробці національних стандартів. 

Галузевий рівень представлений суб’єктами господарювання у сфері 
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залізничного транспорту, що безпосередньо впроваджують технічні вимоги та 

забезпечують відповідність продукції та послуг встановленим стандартам. АТ 

«Укрзалізниця» як національний оператор залізничного транспорту відіграє 

ключову роль у впровадженні технічних регламентів і стандартів, а також бере 

участь у їх розробці. Приватні оператори залізничного транспорту, виробники 

залізничної техніки, проєктні та конструкторські бюро забезпечують 

технологічну модернізацію галузі та впровадження інноваційних рішень 

відповідно до сучасних технічних вимог [29; 158]. 

Інфраструктурний рівень охоплює організації та установи, що 

забезпечують функціонування системи технічного регулювання. Органи з 

оцінки відповідності, випробувальні лабораторії та метрологічні центри 

проводять випробування, оцінку відповідності та метрологічне забезпечення у 

сфері залізничного транспорту. Навчальні заклади та науково-дослідні 

установи забезпечують підготовку кадрів і науково-методичну підтримку 

системи технічного регулювання, сприяючи її розвитку та модернізації [8, с. 

143]. 

Громадський рівень представлений громадськими організаціями, 

галузевими асоціаціями, професійними об’єднаннями та споживачами 

транспортних послуг, що здійснюють громадський контроль, представляють 

інтереси різних стейкхолдерів і забезпечують зворотній зв’язок для системи 

технічного регулювання. Цей рівень відображає трансформацію моделі 

публічного управління в Україні від державоцентричної до партисипативної, 

яка передбачає активну участь громадянського суспільства у формуванні та 

реалізації регуляторної політики. 

З позицій практичної реалізації функцій державного та публічного 

управління інституційна архітектура системи технічного регулювання 

залізничного транспорту забезпечує виконання низки ключових 

управлінських функцій через специфічні механізми, адаптовані до 

особливостей галузі: 

– на наднаціональному рівні зазначені міжнародні організації 
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реалізують функцію стратегічного планування через розробку довгострокових 

стратегій розвитку залізничних систем (Європейський залізничний пакет) та 

координаційну функцію через діяльність спеціалізованих робочих груп, які 

забезпечують узгодження технічних підходів різних країн [164; 158]. 

Важливою є також інтеграційна функція, яка реалізується через гармонізацію 

національних стандартів з європейськими нормами та взаємне визнання 

результатів оцінки відповідності; 

– на національному стратегічному рівні Верховна Рада України 

здійснює нормотворчу функцію, яка конкретизується у прийнятті законів 

«Про технічні регламенти та оцінку відповідності», «Про стандартизацію», 

«Про залізничний транспорт», що формують правове середовище технічного 

регулювання. Кабінет Міністрів реалізує програмно-цільову функцію через 

затвердження програм модернізації залізничного транспорту та планів 

імплементації європейських директив. Міністерства впроваджують 

координаційну функцію через міжвідомчі робочі групи з адаптації технічного 

регулювання та проведення регуляторного впливу нових технічних 

регламентів; 

– на національному регуляторному рівні Укртрансбезпека реалізує 

контрольно-наглядову функцію через проведення планових і позапланових 

перевірок, інспекційних обстежень та аудитів безпеки інфраструктури (понад 

450 інспекцій у 2023 році). Національне агентство з акредитації виконує 

кваліфікаційну функцію, оцінюючи компетентність органів сертифікації та 

здійснюючи їх акредитацію. В Україні діє сім органів сертифікації у сфері 

залізничного транспорту, з яких 4 призначені та уповноважені Міністерством 

економіки для оцінки відповідності технічним регламентам. ДП «УкрНДНЦ» 

виконує науково-методичну функцію, координуючи розробку національних 

стандартів (понад 140 гармонізованих стандартів за останні три роки) та 

надаючи експертну підтримку технічним комітетам зі стандартизації; 

– на галузевому та інфраструктурному рівнях відбувається фактична 

імплементаційна функція через упровадження технічних регламентів у 
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виробничі та експлуатаційні процеси, розробку внутрішніх стандартів і 

технічних умов, проведення випробувань та оцінки відповідності. 

Громадський рівень забезпечує функцію демократичного контролю через 

публічні консультації, громадські слухання та експертизи проєктів технічних 

регламентів, а також комунікативну функцію через проведення інформаційних 

кампаній, семінарів і тренінгів для стейкхолдерів галузі. 

Представлена в таблиці Г1 (див. Додаток Г) типологія регуляторних 

механізмів системи технічного регулювання залізничного транспорту 

відображає різноманітність інструментів і підходів, що застосовуються для 

забезпечення безпеки, якості та технічної сумісності об’єктів залізничної 

інфраструктури. Ці механізми можна класифікувати за різними критеріями, 

що дозволяє більш глибоко зрозуміти їх сутність, функційне призначення та 

взаємозв’язки. Типологія відображає фундаментальну трансформацію 

технічного регулювання залізничного транспорту, що охоплює онтологічні, 

епістемологічні та аксіологічні зрушення в регуляторних моделях провідних 

залізничних систем світу, і, відповідно, стислий порівняльний аналіз 

євроінтеграційних трансформацій демонструє контрастні підходи. Наприклад, 

Четвертий залізничний пакет ЄС (2016 р.) запровадив систему динамічного 

режиму технічних специфікацій інтероперабельності (TSI), що дозволяє їх 

оперативне оновлення без зміни базових директив, тоді як Україна зберігає 

статичний підхід до технічних регламентів, що потребують повного 

перезатвердження при модифікації. У Великобританії програма Digital 

Railways (2018-2023 рр.) започаткувала принцип «safety by design» із 

превентивною інтеграцією безпекових вимог у цифрові системи управління 

рухом, натомість Польща впровадила гібридну модель з поступовою 

цифровізацією регуляторних процесів при збереженні традиційних 

превентивних механізмів для критичної інфраструктури. Японська 

інноваційна система технічних стандартів ATACS передбачає автоматичну 

адаптацію регуляторних вимог до змінних умов експлуатації в реальному часі, 

що демонструє еволюцію від дескриптивного до перформативного 
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регулювання, тоді як Україна лише починає впроваджувати елементи 

ризикоорієнтованого підходу в контрольно-наглядовій діяльності 

Укртрансбезпеки (з 2021 р.). 

Особливо показовим є компаративний аналіз регуляторних пісочниць як 

авангардних механізмів управління технологічними інноваціями в умовах 

невизначеності. Європейське залізничне агентство (ERA) з 2018 року реалізує 

програму Innovation Hub, яка забезпечила контрольоване тестування 27 

інноваційних рішень у сфері водневих поїздів та автономного руху з 

подальшою модифікацією технічних специфікацій. Швейцарська федеральна 

залізниця (SBB) у 2020-2023 роках упровадила багаторівневу систему 

регуляторних пісочниць з прогресивним розширенням сфери тестування від 

ізольованих випробувальних треків до комерційних маршрутів з обмеженим 

пасажиропотоком, що дозволило поступово адаптувати регуляторні вимоги до 

безпілотних технологій. В Україні регуляторні пісочниці реалізуються 

фрагментарно: пілотний проект з цифрового моніторингу технічного стану 

інфраструктури на ділянці Одеса-Ізмаїл (2022-2023 рр.) продемонстрував 

вище виявлення дефектів на 42%, проте не отримав подальшого 

масштабування через інституційні обмеження. Південнокорейська модель 

використовує «двошвидкісний» підхід до регулювання з паралельним 

функціонуванням експериментальних і традиційних регуляторних режимів, 

що забезпечує одночасне стимулювання інновацій та збереження 

встановлених безпекових стандартів – практика, яка може бути адаптована в 

українських умовах для балансування інноваційних та безпекових пріоритетів. 

Перехід від статичних до динамічних регуляторних механізмів яскраво 

проявляється у трансформації процесів формування та імплементації 

технічних стандартів. Французька система ERTMS адаптивної специфікації 

(2021 р.) використовує штучний інтелект для аналізу експлуатаційних даних і 

прогнозування потенційних ризиків, автоматично генеруючи рекомендації 

щодо коригування технічних вимог – рівень технологічної інтеграції, 

недосяжний для української системи технічного регулювання через обмежену 
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цифрову зрілість. Успішна трансформація технічного регулювання в Естонії 

(2017-2022 рр.) демонструє можливість швидкого переходу від пострадянської 

до євроінтеграційної моделі через послідовну реалізацію програми цифрової 

трансформації регуляторних процесів, створення національного 

регуляторного офісу з розширеними повноваженнями щодо адаптації 

європейських вимог та формування спільних з ERA експертних груп – досвід, 

релевантний для України, яка проходить аналогічний трансформаційний 

шлях, але стикається з додатковими викликами воєнного стану та 

фрагментації логістичних ланцюгів (таблиця 1.9). 

 

Таблиця 1.9. – Трансформації регуляторних механізмів технічного 

регулювання залізничного транспорту: міжнародний компаративний аналіз 

(2014-2024 рр.) 

Країна чи 

регіон 
Інноваційні регуляторні 

механізми 

Технологічно-

інституційна 

основа 

Результати 

трансформації 

ЄС Четвертий залізничний 

пакет з динамічним 

режимом технічних 

специфікацій 

інтероперабельності (TSI); 

Європейська 

консультативна рада з 

досліджень у сфері 

залізничного транспорту 

(ERRAC), яка є 

Європейською 

технологічною платформою 

(ETP) для тестування 

інновацій 

Превентивна 

інтеграція 

безпекових вимог; 

контрольоване 

тестування 27 

інноваційних 

рішень у сфері 

водневих поїздів та 

автономного руху 

Створення гнучкої 

регуляторної 

системи з 

можливістю 

оперативного 

оновлення технічних 

вимог без повного 

перезатвердження 

базових директив 

Франція ERTMS адаптивної 

специфікації з 

використанням штучного 

інтелекту 

Безперервне 

онлайн-оновлення 

технічних вимог; 

автоматичний 

аналіз 

експлуатаційних 

даних; 

прогнозування 

потенційних 

ризиків 

Формування 

саморегулюючої 

системи технічних 

стандартів з 

автоматичною 

адаптацією до 

змінних умов 

експлуатації та 

технологічних 

інновацій 
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Продовження табл. 1.9 

Країна чи 

регіон 
Інноваційні регуляторні 

механізми 

Технологічно-

інституційна 

основа 

Результати 

трансформації 

Швейцарія, 

Японія 

Багаторівнева система 

регуляторних пісочниць 

SBB; система ATACS з 

перформативним 

регулюванням (тобто зі 

створення умов та 

інструментів для 

досягнення конкретних 

результатів і формування 

бажаної поведінки суб’єктів 

ринку) 

Прогресивне 

розширення сфери 

тестування від 

ізольованих треків 

до комерційних 

маршрутів; 

автоматична 

адаптація вимог до 

умов експлуатації в 

реальному часі 

Інкрементальна 

(поступова) 

адаптація 

регуляторних вимог 

до безпілотних 

технологій; перехід 

від дескриптивного 

до перформативного 

регулювання 

Естонія комплексна цифрова 

трансформація 

регуляторних процесів в 

Естонії 

національний 

регуляторний офіс 

з розширеними 

повноваженнями в 

Естонії 

 успішний перехід 

від пострадянської 

до євроінтеграційної 

моделі в Естонії 

*Джерело: розробка автора. 

 

У таблиці 1.8. систематизовані ключові трансформації в системах 

технічного регулювання залізничного транспорту різних країн, які 

демонструють різнобічні підходи до модернізації регуляторних механізмів, їх 

технологічно-інституційні основи та досягнуті результати, а порівняльний 

аналіз виявляє значний розрив між передовими європейськими практиками 

динамічного, адаптивного регулювання і поточним станом української 

системи, яка перебуває на початковому етапі впровадження інноваційних 

регуляторних підходів. Поки європейські країни активно розвивають 

динамічні, самоадаптивні системи регулювання з використанням штучного 

інтелекту та інших передових технологій, українська система залишається 

переважно статичною, з обмеженим використанням цифрових інструментів та 

інноваційних підходів. 

Для успішної інтеграції України до європейського транспортного 

простору критично важливо переосмислити сам підхід до публічного 

управління технічним регулюванням залізничного транспорту. Потрібно 

відмовитись від застарілої моделі, де регуляторні механізми виконують 
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переважно контрольно-обмежувальні функції, і перейти до моделі, де вони 

стимулюють інновації, забезпечують безпеку та підвищують 

конкурентоспроможність галузі. Ця трансформація особливо важлива в 

контексті післявоєнного відновлення України, коли постане необхідність 

швидкої модернізації залізничної інфраструктури відповідно до європейських 

стандартів. Особливості інституційної архітектури української системи 

технічного регулювання на залізничному транспорті: багаторівневість, 

наявність як вертикальних, так і горизонтальних зв’язків, поступова інтеграція 

до європейських регуляторних мереж, – створюють потенціал для її 

трансформації у більш гнучку, мережеву та партисипативну систему. 

 

 

1.3. Методологічні підходи до оцінювання публічного управління 

системою технічного регулювання на залізничному транспорті в умовах 

невизначеності та кризових викликів 

 

 

Розкриття методологічних підходів до оцінювання ефективності 

публічного управління системою технічного регулювання на залізничному 

транспорті логічно продовжує аналіз інституційної архітектури, дозволяючи 

перейти від структурно-функційного розуміння системи до розробки 

інструментарію вимірювання результативності її функціонування. Якщо в 

параграфі 1.2 ми концептуалізували складові елементи та механізми 

публічного управління технічним регулюванням, то в цьому параграфі фокус 

дослідження зміщується на методологію оцінки їх ефективності з особливим 

акцентом на специфіку функціонування в умовах невизначеності та кризових 

викликів. 

Оцінювання ефективності публічного управління системою технічного 

регулювання на залізничному транспорті є складним методологічним 

завданням, що потребує комплексного підходу з урахуванням 
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багатовимірності та багаторівневості досліджуваного об’єкта. Традиційні 

підходи до оцінки ефективності, що базуються на класичних принципах 

раціональності та детермінізму, виявляються недостатніми в умовах високої 

невизначеності та динамічних змін, характерних для сучасного етапу розвитку 

залізничної галузі в Україні. Це зумовлює необхідність розробки адаптивних 

методологічних підходів, здатних враховувати нелінійність процесів 

публічного управління та множинність факторів, що впливають на його 

ефективність. 

Особливої актуальності ця проблематика набуває в контексті 

безпрецедентних викликів, з якими стикається Україна – військова агресія, 

геополітична нестабільність, трансформація транспортно-логістичних 

ланцюгів, необхідність прискореної інтеграції до європейського 

транспортного простору. Ці фактори суттєво ускладнюють процеси 

публічного управління технічним регулюванням на залізничному транспорті 

та потребують розробки специфічних методологічних підходів до оцінки їх 

ефективності з урахуванням підвищених економічних і безпекових ризиків. 

У науковому дискурсі сформувалося декілька методологічних підходів 

до оцінювання ефективності публічного управління, кожен з яких має свої 

переваги та обмеження в контексті технічного регулювання залізничного 

транспорту.  

Цільовий підхід (goal-based approach), розвинений у працях П. Друкера 

та Т. Пітерса, фокусується на оцінці ступеня досягнення поставлених цілей та 

реалізації запланованих заходів [116]. Цей підхід дозволяє оцінити 

результативність публічного управління, проте має обмеження в умовах 

невизначеності, коли цілі можуть швидко змінюватися під впливом зовнішніх 

факторів. 

Ресурсний підхід (resource-based approach), представлений у 

дослідженнях Р. Каплана та Д. Нортона, зосереджується на ефективності 

використання ресурсів для досягнення управлінських цілей [133]. Він дозволяє 

оцінити економічність і продуктивність публічного управління, однак не 



76 

завжди може адекватно відобразити якісні аспекти регуляторної діяльності та 

її довгострокові наслідки. Так, процесний підхід (process-based approach), 

розвинений у працях Е. Демінга та Дж. Джурана, акцентує увагу на оцінці 

ефективності управлінських процесів і процедур [112]: цей підхід особливо 

цінний для аналізу транзакційних аспектів технічного регулювання, однак 

може недооцінювати стратегічні результати та системні ефекти управлінської 

діяльності. 

Стейкхолдерський підхід (stakeholder-based approach), представлений у 

дослідженнях Р. Фрімена та Т. Дональдсона, фокусується на оцінці 

задоволеності різних груп зацікавлених сторін результатами публічного 

управління [123, с. 95]. Цей підхід дозволяє врахувати різноманітність 

інтересів та очікувань щодо системи технічного регулювання, проте може 

зіткнутися з проблемою узгодження суперечливих критеріїв оцінки різних 

стейкхолдерів [18]. 

Для подолання обмежень окремих підходів у сучасній методології 

публічного управління розвивається інтегративний підхід, що поєднує 

елементи різних методологічних парадигм і забезпечує комплексну оцінку 

ефективності управлінської діяльності. У контексті технічного регулювання 

на залізничному транспорті такий підхід дозволяє враховувати як кількісні, 

так і якісні аспекти ефективності, як короткострокові, так і довгострокові 

результати, як економічні, так і соціальні та безпекові ефекти. 

Особливої методологічної складності набуває оцінювання ефективності 

публічного управління в умовах невизначеності та кризових викликів, коли 

традиційні критерії та індикатори можуть втрачати свою релевантність. У 

цьому контексті актуалізується необхідність розробки адаптивних 

методологічних підходів, здатних враховувати нелінійність процесів 

публічного управління та множинність факторів, які впливають на його 

ефективність. Для комплексного розуміння методологічних засад оцінювання 

ефективності публічного управління системою технічного регулювання на 

залізничному транспорті необхідно систематизувати наявні підходи, 
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виявивши їх переваги, обмеження та адаптивний потенціал в умовах 

невизначеності. У таблиці Д1 у Додатку Д узагальнено ключові методологічні 

підходи, що дозволяє не лише порівняти їх концептуальні основи, але й 

визначити найбільш релевантні для українського контексту в умовах 

множинних викликів. Ця таблиця демонструє еволюцію методологічних 

підходів від традиційних (цільовий, ресурсний, процесний) до адаптивних 

(стейкхолдерський, ризикоорієнтований, адаптивний), що відображає 

трансформацію регуляторної парадигми в умовах зростаючої невизначеності. 

Особливу цінність становлять інтегративний та ризикоорієнтований підходи, 

які демонструють найвищий рівень адаптивності до безпекових викликів і 

дозволяють враховувати як формальні аспекти ефективності (досягнення 

цілей, використання ресурсів), так і стратегічну стійкість системи технічного 

регулювання в умовах динамічних трансформацій зовнішнього середовища. 

У контексті підвищених економічних і безпекових ризиків особливої 

актуальності набувають ризик-орієнтований та адаптивний підходи до 

оцінювання ефективності публічного управління системою технічного 

регулювання на залізничному транспорті. Ризик-орієнтований підхід, 

розвинений у працях У. Бека та О. Ренна, фокусується на оцінці здатності 

системи управління передбачати, оцінювати та мінімізувати ризики, пов’язані 

з функціонуванням залізничного транспорту [105]. Цей підхід набуває 

особливого значення в умовах військової агресії та підвищених безпекових 

загроз для критичної інфраструктури. 

Адаптивний підхід, представлений у дослідженнях К. Фольке та Л. 

Гундерсона, зосереджується на оцінці здатності системи публічного 

управління адаптуватися до змін зовнішнього середовища, забезпечуючи 

стійкість та ефективність функціонування технічного регулювання в умовах 

невизначеності [121]. Цей підхід особливо релевантний для України, яка 

стикається з необхідністю швидкої адаптації системи технічного регулювання 

до мінливих безпекових умов та євроінтеграційних вимог. 

Важливим методологічним аспектом оцінювання ефективності 
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публічного управління системою технічного регулювання є визначення 

релевантних критеріїв та індикаторів, що відображають різні виміри 

ефективності та дозволяють врахувати специфіку функціонування 

залізничного транспорту в умовах невизначеності. У науковій літературі 

виділяють декілька ключових вимірів ефективності публічного управління, 

кожен з яких має свої специфічні критерії та індикатори: 

– економічний вимір ефективності фокусується на оцінці 

співвідношення витрат і результатів, оптимальності розподілу ресурсів та 

економічної доцільності регуляторних заходів. У контексті технічного 

регулювання на залізничному транспорті цей вимір може включати такі 

критерії, як рівень транзакційних витрат на дотримання технічних вимог, 

економічний ефект від упровадження нових технологій і стандартів, 

співвідношення між регуляторними витратами та економічними вигодами від 

підвищення безпеки та якості перевезень [146]; 

– безпековий вимір ефективності зосереджується на оцінці здатності 

системи технічного регулювання забезпечувати безпеку залізничного 

транспорту, мінімізувати ризики аварій та інцидентів, а також забезпечувати 

стійкість функціонування критичної інфраструктури в умовах підвищених 

загроз, і цей вимір включає такі критерії, як рівень аварійності, ефективність 

систем попередження надзвичайних ситуацій, здатність швидко відновлювати 

функціонування інфраструктури після інцидентів, а також рівень захищеності 

від кібератак та інших гібридних загроз [78; 125, с. 89]; 

– інституційний вимір ефективності фокусується на оцінці якості 

інституційного забезпечення системи технічного регулювання, включаючи 

нормативно-правову базу, організаційні структури, механізми координації та 

взаємодії різних суб’єктів; він охоплює такі критерії, як узгодженість 

нормативно-правових актів, інституційна спроможність регуляторних органів, 

рівень гармонізації з міжнародними стандартами та ефективність механізмів 

прийняття рішень [168]; 

– соціальний вимір ефективності зосереджується на оцінці впливу 
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системи технічного регулювання на якість послуг залізничного транспорту, 

задоволеність користувачів, доступність перевезень і соціальну 

інклюзивність. Цей вимір включає такі критерії, як рівень якості послуг, 

доступність залізничного транспорту для різних груп населення, включаючи 

людей з інвалідністю, а також суспільне сприйняття ефективності 

регуляторних заходів [171]; 

– інноваційний вимір ефективності фокусується на оцінці здатності 

системи технічного регулювання стимулювати інновації та технологічний 

розвиток залізничної галузі, а також адаптуватися до нових технологічних 

викликів. Цей вимір охоплює такі критерії, як рівень упровадження 

інноваційних технологій, здатність регуляторних механізмів адаптуватися до 

технологічних змін, а також вплив регуляторного середовища на інноваційну 

активність у галузі [155, с. 123]; 

– інтегральний вимір ефективності спрямований на комплексну 

оцінку системи технічного регулювання з урахуванням усіх зазначених вище 

аспектів та їх взаємозв’язків. Цей вимір включає такі критерії, як системна 

узгодженість регуляторних механізмів, баланс між різними цілями технічного 

регулювання, а також здатність системи функціонувати як єдине ціле, 

забезпечуючи синергетичний ефект від взаємодії різних компонентів [165]. 

Особливої методологічної складності набуває оцінювання ефективності 

публічного управління системою технічного регулювання в умовах 

невизначеності та кризових викликів, коли традиційні критерії та індикатори 

можуть втрачати свою релевантність. У цьому контексті доцільно 

застосовувати адаптивний підхід до оцінювання, що передбачає гнучке 

коригування критеріїв і методів оцінки залежно від зміни зовнішніх умов та 

пріоритетів регуляторної політики. 

Одним із ключових методологічних викликів є визначення індикаторів, 

які дозволяють адекватно оцінити ефективність публічного управління 

системою технічного регулювання в умовах невизначеності. Традиційні 

кількісні індикатори, такі як кількість прийнятих нормативних актів, 
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проведених перевірок або виданих сертифікатів, не завжди відображають 

реальну ефективність регуляторних механізмів, особливо в кризових умовах, 

тому в сучасній методології публічного управління розвивається підхід, що 

поєднує кількісні та якісні індикатори, забезпечуючи комплексну оцінку 

ефективності з урахуванням контекстуальних факторів [143; 142; 138]. 

У контексті підвищених економічних і безпекових ризиків особливого 

значення набувають індикатори стійкості та адаптивності системи технічного 

регулювання, такі як швидкість реагування на кризові ситуації, здатність 

функціонувати в умовах обмежених ресурсів, наявність резервних механізмів 

та альтернативних сценаріїв дій у разі реалізації різних ризиків. Ці індикатори 

дозволяють оцінити не лише поточну ефективність системи, але і її здатність 

зберігати функціональність в умовах потенційних загроз і кризових явищ 

[170]. 

Методологічною основою для розробки системи індикаторів 

ефективності публічного управління в умовах невизначеності може слугувати 

концепція «антикрихкості» (antifragility), розроблена Н. Талебом, яка 

фокусується на здатності системи не лише витримувати стреси та потрясіння, 

але й удосконалюватися та посилюватися в результаті їх впливу [160; 143, 

с. 67]. Ця концепція особливо релевантна для оцінки ефективності технічного 

регулювання на залізничному транспорті в умовах множинних кризових 

викликів, з якими стикається Україна. 

Для практичного застосування методологічних підходів до оцінювання 

ефективності публічного управління необхідна розробка системи конкретних 

індикаторів, які дозволяють вимірювати різні аспекти функціонування 

системи технічного регулювання в умовах підвищених безпекових та 

економічних викликів. У таблиці Д2 у Додатку Д представлено 

диференційовані індикатори відповідно до ключових вимірів ефективності, 

що забезпечує комплексний підхід до оцінювання. Ця система індикаторів 

відображає багатовимірний характер ефективності публічного управління, 

інтегруючи традиційні економічні показники з інноваційними метриками 
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стійкості та адаптивності. Особливий акцент зроблено на безпековому та 

стійкісному вимірах, які набувають критичного значення в українському 

контексті 2023-2025 років. Запропонована система індикаторів дозволяє не 

лише оцінювати поточну ефективність регуляторних механізмів, але й 

відстежувати їх трансформаційну динаміку, що особливо важливо при 

переході від кризового менеджменту до системного відновлення залізничної 

інфраструктури та її поступової інтеграції до європейського транспортного 

простору. 

Важливим методологічним аспектом оцінювання ефективності 

публічного управління системою технічного регулювання на залізничному 

транспорті є визначення публічноуправлінських дій та ефектів залежно від 

умов невизначеності та безпекових ризиків. У цьому контексті доцільно 

застосовувати диференційований підхід, що передбачає адаптацію 

управлінських стратегій та інструментів до різних рівнів і типів ризиків і 

невизначеності. Відповідно, ключовим елементом такого підходу є 

типологізація умов невизначеності та безпекових ризиків, що дозволяє 

систематизувати різні контексти, у яких функціонує система технічного 

регулювання, та розробити відповідні методологічні підходи до оцінки її 

ефективності. У науковій літературі виділяють декілька типів невизначеності, 

кожен з яких потребує специфічних публічноуправлінських дій та має власні 

критерії оцінки ефективності: 

– параметричну невизначеність, яка характеризується ситуацією, 

коли відомі можливі стани системи та їх вірогідність, але неможливо точно 

передбачити, який з них реалізується. За таких умов ефективними є 

превентивні підходи до публічного управління, які ґрунтуються на оцінці 

ризиків і розробці планів дій для різних сценаріїв. Критеріями ефективності в 

цьому разі виступають наявність альтернативних планів, точність оцінки 

ризиків та оптимальність розподілу ресурсів між різними сценаріями [102]. 

– структурну невизначеність, яка передбачає ситуацію, коли відомі 

можливі стани системи, але неможливо оцінити їх вірогідність. За таких умов 
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ефективними є адаптивні підходи до публічного управління, які ґрунтуються 

на гнучкому реагуванні на зміни зовнішнього середовища та здатності 

модифікувати регуляторні механізми відповідно до нових умов. Критеріями 

ефективності в цьому разі виступають швидкість реагування на зміни, 

гнучкість регуляторних механізмів і наявність резервних ресурсів для 

адаптації до різних сценаріїв розвитку подій [90, с. 143]. 

– радикальну невизначеність, яка характеризується ситуацією, коли 

неможливо передбачити навіть можливі стани системи, що відбувається за 

умов глибоких трансформацій або кризових явищ. У цьому разі ефективними 

є трансформаційні підходи до публічного управління, які ґрунтуються на 

створенні принципово нових регуляторних механізмів і переосмисленні 

фундаментальних засад технічного регулювання. Критеріями ефективності в 

цьому разі виступають інноваційність управлінських рішень, здатність до 

системної трансформації та формування нових інституційних моделей, що 

відповідають викликам нової реальності [89]. 

Особливо складною з методологічного погляду є оцінка ефективності 

публічного управління системою технічного регулювання в умовах каскадних 

ризиків, коли реалізація одного ризику спричиняє ланцюгову реакцію та 

активацію інших ризиків. Такі ситуації характерні для сучасного стану 

залізничного транспорту України в умовах військової агресії, коли 

пошкодження інфраструктури може спричинити порушення логістичних 

ланцюгів, що таким чином призводить до економічних втрат і соціальної 

напруги. За цих умов ефективними є інтегровані підходи до публічного 

управління, які враховують взаємозв’язки різних ризиків і їх системні ефекти. 

Критеріями ефективності в цьому разі виступають системність управлінських 

дій, здатність передбачати та блокувати каскадні ефекти, а також наявність 

механізмів координації між різними елементами системи технічного 

регулювання [90, с. 89]. У контексті України, яка стикається з 

безпрецедентними безпековими викликами, методологія оцінювання 

ефективності публічного управління системою технічного регулювання на 
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залізничному транспорті має враховувати специфіку функціонування галузі в 

умовах воєнного стану та післявоєнного відновлення. Це потребує розробки 

специфічних критеріїв та індикаторів, що відображають здатність системи 

забезпечувати безперервність перевезень, адаптуватися до руйнувань 

інфраструктури, оперативно відновлювати пошкоджені об’єкти та 

модифікувати регуляторні механізми відповідно до змін безпекової ситуації 

[129]. 

Важливим методологічним аспектом є також урахування 

євроінтеграційних процесів, які вимагають гармонізації технічних стандартів 

та регуляторних підходів і європейських норм. У цьому контексті 

ефективність публічного управління системою технічного регулювання може 

оцінюватися за такими критеріями, як рівень гармонізації національних 

стандартів з європейськими, ступінь інтеграції українських залізниць до 

європейської транспортної мережі, а також здатність забезпечувати 

інтероперабельність різних елементів залізничної системи відповідно до 

вимог ЄС [150]. 

Інтегральна оцінка ефективності публічного управління системою 

технічного регулювання на залізничному транспорті в умовах невизначеності 

та кризових викликів потребує комплексного методологічного підходу, що 

поєднує різні виміри ефективності та адаптує критерії оцінки до специфічних 

умов функціонування галузі. Такий підхід має враховувати не лише поточну 

ефективність системи, але і її здатність адаптуватися до майбутніх викликів, 

забезпечуючи стійкість і розвиток залізничного транспорту в довгостроковій 

перспективі. 

Підсумовуючи, можна зазначити, що методологія оцінювання 

ефективності публічного управління системою технічного регулювання на 

залізничному транспорті в умовах невизначеності та кризових викликів має 

бути адаптивною, багатовимірною та контекстуально чутливою. Вона повинна 

враховувати різні аспекти ефективності: від економічних до безпекових, від 

інституційних до інноваційних, – та адаптувати критерії оцінки до 
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специфічних умов функціонування галузі в контексті множинних викликів, з 

якими стикається Україна. Особливого значення набуває розробка 

методологічних підходів, які дозволяють оцінювати не лише поточну 

ефективність системи технічного регулювання, але і її стратегічну 

адаптивність – здатність трансформуватися відповідно до майбутніх викликів, 

забезпечуючи стійкість і розвиток залізничного транспорту в довгостроковій 

перспективі. Це потребує інтеграції різних методологічних парадигм - від 

класичних підходів в оцінюванні ефективності публічного управління до 

інноваційних концепцій, таких як «антикрихкість» та «адаптивне управління», 

які дозволяють ураховувати нелінійність процесів і невизначеність умов 

функціонування системи технічного регулювання. 

Оскільки сучасні умови функціонування залізничної галузі України 

характеризуються підвищеним рівнем невизначеності, зумовленої як 

зовнішніми факторами (геополітичною нестабільністю, трансформацією 

глобальних ланцюгів постачання), так і внутрішніми викликами 

(модернізацією інфраструктури, адаптацією до європейських технічних 

стандартів), то в цьому контексті особливої актуальності набуває 

систематизація методологічних підходів до управління технічним 

регулюванням в умовах різнотипної невизначеності. Представлена нижче 

інтегративна методологічна матриця (таблиця 1.10) є інструментом, який 

дозволяє структурувати різні типи невизначеності, відповідні методологічні 

підходи та інструменти оцінки ефективності управлінських рішень у системі 

технічного регулювання залізничного транспорту. 

Запропонована інтегративна методологічна матриця становить значну 

цінність для аналітичного розділу дисертації, оскільки забезпечує 

багаторівневе розуміння процесів управління технічним регулюванням 

залізничного транспорту в умовах невизначеності. 
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Таблиця 1.10. – Інтегративна методологічна матриця оцінювання 

ефективності публічного управління системою технічного регулювання на 

залізничному транспорті в умовах невизначеності та кризових викликів 

Тип 

невизначеності 
Методологічн

ий підхід 
Критерії оцінки 

ефективності 
Управлінські 

інструменти 

Параметрична 

невизначеність 

(відомі можливі 

стани системи та їх 

вірогідність) 

Превентивний 

підхід 

− Наявність 

альтернативних планів 

− Точність оцінки 

ризиків 

− Оптимальність 

розподілу ресурсів 

Сценарне планування 

Ризик-аналіз 

Резервування ресурсів 

Структурна 

невизначеність 

(відомі можливі 

стани системи, 

невідома їх 

вірогідність) 

Адаптивний 

підхід 

− Швидкість 

реагування на зміни 
− Гнучкість 

регуляторних 

механізмів 

− Наявність резервних 

ресурсів 

− Гнучкі регуляторні 

механізми 
− Прискорені 

процедури перегляду 

норм 

− Ситуативне технічне 

регулювання 

Радикальна 

невизначеність 

(невідомі можливі 

стани системи) 

Трансформаці

йний підхід 

− Інноваційність 

рішень 

− Здатність до 

системної 

трансформації 
− Формування нових 

інституційних моделей 

− Експериментальне 

регулювання 

− Регуляторні пісочниці 
− Модульні технічні 

рішення 

Каскадна 

невизначеність 

(взаємопов’язані 

ризики) 

Інтегрований 

підхід 

− Системність 

управлінських дій 

− Здатність блокувати 

каскадні ефекти 

− Наявність 

механізмів координації 

− Моделювання 

критичних залежностей 

− Мультимодальні 

резервні рішення 

− Міжвідомча 

координація 

Екзогенна 

невизначеність 

(зовнішні 

безпекові виклики) 

Стійкісний 

підхід 

− Безперервність 

перевезень 

− Швидкість 

відновлення 

інфраструктури 

− Адаптивність до 

безпекових загроз 

− Безпекоцентричне 

регулювання 

− Розподілені системи 

управління 
− Захист критичної 

інфраструктури 

Трансформаційна 

невизначеність 

(євроінтеграційні 

процеси) 

Конвергентний 

підхід 

− Рівень гармонізації з 

нормами ЄС 
− Ступінь інтеграції до 

TEN-T 

− Інтероперабельність 

систем 

− Динамічна 

гармонізація стандартів 
− Технічні специфікації 

інтероперабельності 

− Транскордонні 

регуляторні режими 

*Джерело: розробка автора. 
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В аналітичному плані матриця дозволяє: 

– ідентифікувати та класифікувати різні типи невизначеності, з якими 

стикається система технічного регулювання залізничного транспорту України. 

Це створює основу для диференційованого аналізу проблемних ситуацій та 

розробки адекватних управлінських рішень;  

– встановити чіткі взаємозв’язки між типами невизначеності й 

відповідними методологічними підходами, що дозволяє обґрунтовано обирати 

релевантні аналітичні інструменти залежно від контексту; 

– формалізувати критерії оцінки ефективності управлінських рішень 

для кожного типу невизначеності, що забезпечує можливість кількісного та 

якісного вимірювання результативності впроваджених заходів. 

У науково-пізнавальному плані матриця забезпечує: 

– синтез класичних та інноваційних теоретико-методологічних 

підходів до управління в умовах невизначеності, що збагачує методологічний 

інструментарій публічного управління технічним регулюванням; 

– концептуальне обґрунтування адаптивності системи технічного 

регулювання залізничного транспорту до різнотипних викликів безпекового та 

економічного характеру; 

– теоретичне підґрунтя для розробки інтегрованої моделі оцінювання 

ефективності публічного управління технічним регулюванням у контексті 

євроінтеграційних процесів і національних безпекових пріоритетів.  

Таким чином, запропонована інтегративна методологічна матриця є не 

лише теоретичним узагальненням, але й практичним інструментом для аналізу 

й удосконалення системи публічного управління технічним регулюванням 

залізничного транспорту України в умовах множинних викликів 

сучасності [85]. 

Запропонована інтегративна методологічна матриця оцінювання 

ефективності публічного управління системою технічного регулювання на 

залізничному транспорті принципово відрізняється від наявних підходів як за 

своєю структурою, так і за функційним призначенням. Для глибшого 
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розуміння її наукової новизни та методологічної цінності доцільно провести 

порівняльний аналіз із традиційними підходами, які застосовуються в галузі 

публічного управління та технічного регулювання. 

Традиційні методологічні підходи до оцінювання ефективності 

публічного управління, як правило, характеризуються монопарадигмальністю 

та лінійністю. Так, цільовий підхід, розроблений П. Друкером, зосереджується 

виключно на вимірюванні досягнення запланованих цілей, не враховуючи 

контекстуальні зміни та потенційні трансформації самих цілей під впливом 

зовнішніх факторів. Ресурсний підхід, представлений у працях Р. Каплана і Д. 

Нортона, фокусується на ефективності використання ресурсів, але не 

забезпечує механізмів адаптації до умов ресурсних обмежень чи 

непередбачуваних змін ресурсної бази. Процесний підхід, розвинений Е. 

Демінгом, зосереджується на оптимізації управлінських процедур, проте не 

пропонує інструментів для кардинальної трансформації цих процедур у 

відповідь на радикальні зміни зовнішнього середовища. Натомість, 

запропонована інтегративна методологічна матриця відрізняється від 

існуючих підходів за такими ключовими параметрами: 

– на відміну від традиційних підходів, які ґрунтуються на одній 

методологічній парадигмі, розроблена матриця інтегрує шість різних 

методологічних підходів (превентивний, адаптивний, трансформаційний, 

інтегрований, стійкісний, конвергентний), забезпечуючи багатовимірне 

осмислення ефективності публічного управління; 

– контекстуальна диференціація замість універсалізму, а саме - 

традиційні підходи часто претендують на універсальність застосування без 

ураховання специфіки різних контекстів управління. Розроблена матриця, 

навпаки, диференціює методологічні підходи та інструменти відповідно до 

конкретних типів невизначеності, що забезпечує більш точну відповідність 

методологічного інструментарію реальним умовам функціонування системи; 

– наявні методології оцінювання ефективності часто базуються на 

статичних моделях, які не враховують динамічний характер змін у системі 
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публічного управління. Запропонована матриця натомість забезпечує 

динамічну адаптацію методологічного інструментарію до змін типу та рівня 

невизначеності; 

– інтегративність замість фрагментарності, тобто традиційні підходи 

часто розглядають окремі аспекти ефективності (економічність, 

результативність, якість тощо) ізольовано, не забезпечуючи їх системної 

інтеграції. Розроблена матриця забезпечує інтегративний погляд на 

ефективність, поєднуючи різні критерії та показники в єдину методологічну 

систему. 

– орієнтація на антикрихкість замість стійкості, тобто наявні 

методології часто фокусуються на забезпеченні стійкості системи, тобто її 

здатності повертатися до початкового стану після змін під дією різних впливів. 

Запропонована матриця, ґрунтуючись на концепції антикрихкості Н. Талеба, 

орієнтована на здатність системи не просто витримувати стреси, але й 

удосконалюватися в результаті їх впливу. 

Порівняльний аналіз розробленої матриці з традиційними 

секторальними підходами до оцінювання ефективності технічного 

регулювання на залізничному транспорті також демонструє її інноваційний 

характер: традиційні підходи в цій сфері часто зосереджуються виключно на 

технічних аспектах безпеки та відповідності стандартам, не враховуючи 

ширший контекст публічного управління та стратегічного розвитку галузі. 

Так, методологія оцінки відповідності, що застосовується в технічному 

регулюванні залізничного транспорту ЄС, фокусується на верифікації 

дотримання технічних специфікацій інтероперабельності, але не забезпечує 

інструментів для адаптації цих специфікацій до кризових умов чи радикальних 

технологічних змін. 

Відповідно в контексті стратегії публічного управління системою 

технічного регулювання залізничного транспорту України ключове значення 

має розробка збалансованої системи показників ефективності, що інтегрує 

різні виміри та дозволяє оцінювати як короткострокові, так і довгострокові 
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результати управлінських дій. Така система повинна бути досить гнучкою, 

щоб адаптуватися до зміни пріоритетів та умов функціонування галузі, але 

водночас забезпечувати послідовність і спадкоємність оцінки, дозволяючи 

відстежувати динаміку ефективності протягом тривалого періоду. Таким 

чином, методологія оцінювання ефективності публічного управління 

системою технічного регулювання на залізничному транспорті в умовах 

невизначеності та кризових викликів повинна бути орієнтована не лише на 

вимірювання досягнень, але й на стимулювання трансформаційних процесів, 

які забезпечують адаптацію системи до нових реалій і викликів. Вона має 

створювати основу для прийняття обґрунтованих управлінських рішень, 

спрямованих на підвищення ефективності, стійкості та адаптивності системи 

технічного регулювання в умовах динамічних змін зовнішнього середовища. 

 

Висновки до першого розділу 

 

1. На підставі аналізу генезису та еволюції наукових підходів до 

публічного управління технічним регулюванням залізничного транспорту 

виявлено чотири основні етапи трансформації регуляторної моделі: 

пострадянську модель директивного регулювання (1991-2000 рр.), перехідну 

модель адаптаційного регулювання (2001-2013 рр.), євроінтеграційну модель 

конвергентного регулювання (2014-2022 рр.) та адаптивну модель 

регулювання (2022 р. – теперішній час). Кожний етап цієї трансформації 

характеризується специфічним співвідношенням регуляторних механізмів, 

інституційних форм та управлінських практик, що відображає поступовий рух 

від централізованої, бюрократичної системи до мережевої, багатоакторної 

моделі регулювання. Особливого значення в цьому контексті набуває процес 

конвергенції національних і європейських регуляторних підходів, що 

зумовлює необхідність комплексної гармонізації не лише нормативно-

правової бази, але й інституційних структур, функціональних процесів та 

управлінських практик у сфері технічного регулювання залізничного 
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транспорту.  

2. Аналіз наукових підходів до дослідження публічного управління 

системою технічного регулювання на залізничному транспорті засвідчив їх 

еволюцію від традиційних бюрократичних моделей до сучасних концепцій 

мережевого врядування, адаптивного управління та цифрової трансформації. 

Систематизація методологічного інструментарію дослідження цієї сфери, 

включаючи системний, інституційний, процесний, функційний, ситуаційний, 

компаративний, історичний та синергетичний підходи, створює теоретичну 

основу для комплексного аналізу всіх аспектів публічного управління 

технічним регулюванням. Дослідження структури системи технічного 

регулювання та механізмів її функціонування дозволило виявити складну 

архітектуру взаємозв’язків між регуляторними інструментами, 

інституційними структурами та функціональними процесами, що формує 

концептуальну базу для подальшого аналізу трансформаційних процесів у цій 

сфері. 

3. Публічне управління системою технічного регулювання на 

залізничному транспорті – це інтегрований комплекс цілеспрямованих 

регуляторно-управлінських впливів органів державної влади, місцевого 

самоврядування, суб’єктів господарювання та інституцій громадянського 

суспільства, що реалізується через взаємоузгоджену систему правових, 

інституційних, економічних, інформаційних і контрольно-наглядових 

механізмів, спрямованих на формування, імплементацію та моніторинг 

обов’язкових вимог до безпеки, технічної сумісності, енергоефективності та 

екологічності об’єктів залізничної інфраструктури, рухомого складу і 

операційних процесів протягом їх життєвого циклу з метою забезпечення 

безпеки перевезень, захисту життя та здоров’я громадян, збереження майна, 

охорони довкілля, сталого розвитку залізничної галузі та її гармонізованої 

інтеграції до європейського транспортного простору. 

4. Стратегія публічного управління системою технічного регулювання 

на залізничному транспорті – це науково обґрунтована, довгострокова 
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програма трансформаційних дій, що визначає концептуальну модель, 

пріоритетні напрями, інструменти та етапи системної модернізації 

регуляторних механізмів у сфері технічного регулювання залізничного 

транспорту відповідно до стратегічних національних інтересів, міжнародних 

зобов’язань та актуальних безпекових викликів, спрямована на досягнення 

визначених параметрів технічної безпеки, операційної ефективності, 

інституційної спроможності, інноваційного розвитку та інтероперабельності 

залізничної системи в умовах динамічних змін зовнішнього середовища, 

геополітичної нестабільності та цифрової трансформації транспортної галузі. 

5. Осмислення інституційної архітектури системи технічного 

регулювання залізничного транспорту розкриває її структурну композицію 

через взаємозв’язок візії, принципів, мети, теоретичного базису, структурної 

конфігурації, функційних механізмів, суб’єктно-об’єктної композиції, 

інституційної спроможності та режиму функціонування. Комплексна природа 

цієї архітектури визначається не лише формальними інституціями, але й 

неформальними практиками, управлінськими традиціями та культурними 

особливостями, що формують її онтологічне підґрунтя і, відповідно, 

концептуальне розуміння трансформаційних процесів у цій сфері виявляє 

незавершеність переходу від централізованої, бюрократичної моделі до 

мережевої, багатоакторної системи публічного управління, що актуалізує 

потребу в подальшій теоретичній розробці моделей інституційної 

трансформації. 

6. Зіставлення регуляторних механізмів технічного регулювання 

залізничного транспорту в Україні та європейських країнах виявляє 

принципові відмінності в їх концептуальних засадах та функційній 

спрямованості. Зараз європейський підхід ґрунтується на принципах 

динамічного регулювання з автоматичною адаптацією до змінних умов 

експлуатації та технологічних інновацій, тоді як українська модель зберігає 

концептуальні риси статичного підходу з обмеженою інтеграцією цифрових 

технологій та ризикоорієнтованих методів. Теоретичний аналіз процесів 
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інтеграції до європейського транспортного простору обґрунтовує необхідність 

парадигмального зсуву в розумінні регуляторних механізмів у напрямі їх 

цифровізації й адаптивності, що потребує розвитку теоретичних концепцій 

інституційної спроможності та регуляторної культури. 

7. Обґрунтовано, що ефективність публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту в умовах невизначеності залежить від 

здатності диференціювати типи невизначеності та застосовувати відповідні 

методологічні інструменти. Розроблені диференційовані критерії оцінки 

ефективності для кожного типу невизначеності забезпечують контекстуальну 

адаптивність методології та створюють методологічне підґрунтя для 

прийняття обґрунтованих рішень в кризових умовах, що особливо актуально 

для сучасного стану залізничної галузі України в контексті євроінтеграційних 

процесів. 

8. Проведений теоретико-методологічний аналіз дозволив комплексно 

типологізувати невизначеність у контексті публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту та встановити відповідність між 

типами невизначеності та релевантними методологічними підходами. 

Запропонована інтегративна методологічна матриця забезпечує системне 

поєднання класичних та інноваційних підходів до оцінювання ефективності 

управлінських рішень, що формує цілісну методологічну основу для 

подальшого аналізу публічного управління системою технічного регулювання 

в умовах множинних безпекових та економічних викликів. 
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РОЗДІЛ 2 

АНАЛІЗ СУЧАСНОГО СТАНУ ТА ПРОБЛЕМ ПУБЛІЧНОГО 

УПРАВЛІННЯ СИСТЕМОЮ ТЕХНІЧНОГО РЕГУЛЮВАННЯ НА 

ЗАЛІЗНИЧНОМУ ТРАНСПОРТІ УКРАЇНИ В КОНТЕКСТІ 

ЄВРОІНТЕГРАЦІЇ ТА БЕЗПЕКОВИХ ВИКЛИКІВ 

 

 

2.1. Діагностика інституційної спроможності системи публічного 

управління технічним регулюванням залізничного транспорту України в 

умовах військової агресії та геополітичних трансформацій 

 

 

Залізничний транспорт України з розгалуженою мережею, що охоплює 

19,8 тис. км магістральних колій та понад 27 тис. км загальної експлуатаційної 

довжини, відіграє стратегічну роль у національній економіці та безпеці 

держави. Багато елементів колійного господарства, сигналізації та рухомого 

складу фізично й морально застаріли. За оцінками Світового банку, в 

«Укрзалізниці» накопичився значний інвестиційний борг: ресурси зношені, 

активи старі і застарілі, спостерігається погіршення технічного стану 

основних фондів. Середній знос локомотивного парку досяг критичного рівня 

– дослідження зазначає, що середній вік електровозів становить 40,6 року при 

нормативному 30; магістральних тепловозів – 30,7 року (норма 20); 

маневрових тепловозів – 35,8 року (норма 25). Фактично, близько 97% 

локомотивів вичерпали ресурс [77]. Схожа ситуація з пасажирськимист 

вагонами – за даними компанії, середній вік пасажирських поїздів більше ніж 

40 років [3]. Через обмежене фінансування темпи оновлення техніки невисокі. 

Наприклад, протягом 2015–2022 рр. протяжність електрифікованих ліній 

зросла лише на ~4,6%, і нині електрифіковано близько 44–47% загальної 

довжини колій [1]. Решта мережі покладається на старіші тепловози. 

Внаслідок цього середня швидкість руху поїздів невисока, а графіки часто 
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обмежуються технічним станом колій. Є численні ділянки, де необхідні 

капітальний ремонт колії та модернізація сигналізації для забезпечення 

належної безпеки руху. 

Однією з ключових реформаторських новацій в АТ «Українська 

залізниця» стала її структурна реформа, метою якої, відповідно до вимог 

законодавства ЄС, є організаційне та фінансове розділення оператора 

інфраструктури та перевізників усередині Товариства. Це є необхідною 

передумовою для забезпечення справедливого доступу до інфраструктури. 

Крім того, трансформація державної залізничної компанії за видами бізнесу 

дозволить забезпечити прозорість фінансових потоків усередині товариства та 

підвищити якість управління кожним видом діяльності. Це також підготує 

Товариство до появи приватних конкурентів на ринку залізничних перевезень. 

Станом на сьогодні в АТ «Укрзалізниця» функціонує 34 філії, серед яких 6 

регіональних (утворених на базі майнових комплексів залізниць), 28 

функціональних [19]. 

Фізична безпека залізничної інфраструктури та пасажирів включає 

захист від несанкціонованого доступу, вандалізму, крадіжок та інших загроз. 

В Україні ця сфера залишається недостатньо фінансованою: не всі залізничні 

колії мають огорожі, а станції та депо часто не обладнані сучасними системами 

контролю доступу. Це спричиняє часті випадки незаконного проникнення на 

залізничні об’єкти та крадіжок обладнання. Зокрема, поширеними є випадки 

викрадення металевих компонентів інфраструктури, таких як сигнальні кабелі, 

контактний дріт та елементи колійного покриття. Це не лише завдає 

матеріальних збитків, а й створює загрозу аварій. 

Хоча офіційні дані про такі інциденти не завжди публікуються, 

періодично з’являються повідомлення про резонансні випадки. Наприклад, 

крадіжки мідних кабелів – поширене явище не лише в Україні, а й у країнах 

ЄС. У Великій Британії, за даними поліції транспорту, подібні злочини 

трапляються в середньому п’ять разів на тиждень, спричиняючи значні 

затримки руху. В Україні ж відсутність ефективного контролю на всіх 
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ділянках залізничної мережі створює сприятливі умови для таких порушень, 

що безпосередньо впливає на рівень безпеки [5]. 

Залізнична інфраструктура країн ЄС загалом більш модернізована 

завдяки стабільним інвестиціям та спільним стандартам. У більшості держав 

ЄС значна частка ліній електрифікована (в середньому близько 55–60%), 

активно впроваджуються сучасні системи сигналізації та управління рухом. 

На ключових магістральних напрямках діє автоматичний захист поїздів (ATP), 

зокрема Європейська система керування рухом поїздів (ETCS). За даними 

Європейської агенції залізниць, на 2018 рік спеціальними системами захисту 

оснащено більшу частину магістральних колій, а частка основних ліній з ETCS 

постійно зростає. Європейські залізниці мають вищі стандарти 

обслуговування колій – планове технічне обслуговування і оновлення 

інфраструктури проводиться регулярно, що мінімізує дефекти колії та знижує 

ризик аварій. Рухомий склад у країнах ЄС також оновлюється швидше: діють 

програми закупівлі сучасних локомотивів та вагонів, розвитку 

високошвидкісних поїздів. В результаті середній вік поїздів в ЄС значно 

менший, а обладнання – сучасніше (системи відеоспостереження, 

автоматичного гальмування тощо). Таким чином, технічна база європейських 

залізниць забезпечує вищий рівень надійності та безпеки перевезень 

порівняно з УЗ. Втім, навіть у ЄС інфраструктура потребує постійного 

оновлення, особливо в країнах, які приєдналися у 2000-х роках (де частина 

мережі була зношеною). Загалом технічний стан української залізниці 

поступається європейському: Україні притаманна висока зношеність 

основних фондів, що прямо або опосередковано впливає на рівень безпеки 

руху. 

Система публічного управління технічним регулюванням цієї критичної 

інфраструктури протягом 2020-2025 років зазнала суттєвих трансформацій, 

зумовлених як попередньо запланованими реформами, так і непередбаченими 

викликами військової агресії російської федерації. 

Правові засади технічного регулювання залізничного транспорту 
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формуються комплексом нормативно-правових актів різного рівня, серед яких 

Закон України «Про технічні регламенти та оцінку відповідності» №124-VIII 

від 15.01.2015, Закон України «Про залізничний транспорт» №273/96-ВР від 

04.07.1996 (з численними змінами), Закон України «Про стандартизацію» 

№1315-VII від 05.06.2014, а також галузеві технічні регламенти, зокрема 

Технічний регламент безпеки інфраструктури залізничного транспорту, 

затверджений постановою Кабінету Міністрів України №494 від 11.07.2013 

(у редакції від 27.12.2019) [70; 67; 64]. 

Аналіз інституційної спроможності системи технічного регулювання 

залізничного транспорту свідчить про системні проблеми, що загострилися в 

умовах військової агресії. За даними Міністерства інфраструктури України, 

рівень виконання зобов’язань у рамках Угоди про асоціацію з ЄС щодо 

імплементації європейських стандартів технічного регулювання залізничного 

транспорту становить лише 42% [23, с. 67]. Це значно нижче від середнього 

показника імплементації технічних регламентів в інших секторах економіки 

(59%) та суттєво відстає від графіку, затвердженого Планом заходів з 

виконання Угоди про асоціацію між Україною та ЄС [63]. 

Рівень гармонізації національних стандартів України у сфері 

залізничного транспорту з Технічними специфікаціями інтероперабельності 

ЄС (TSI) залишається на рівні 18-23 %. Для повної імплементації Директиви 

2016/797/ЄС про інтероперабельність залізничної системи необхідна 

комплексна трансформація нормативної бази, включаючи розробку та 

впровадження національних стандартів, гармонізованих з європейськими 

нормами. 

У серпні 2024 року Міністерство розвитку громад, територій та 

інфраструктури України підписало Меморандум із Європейським залізничним 

агентством (ERA), що передбачає співпрацю у сфері технічної гармонізації 

залізничних систем ЄС та України. Сторони зобов’язалися працювати над 

гармонізацією стандартів та нормативно-правових актів у сфері безпеки на 

залізничному транспорті та інтероперабельності залізниць. 
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На цей час у сфері залізничного транспорту України діють 2 основних 

технічних регламенти, затверджені постановами Кабінету Міністрів України. 

Крім того, Міністерство інфраструктури України видало 4 накази, які 

визначають переліки національних стандартів для застосування цих 

регламентів та забезпечення їхньої відповідності європейським нормам. 

Незважаючи на ці заходи, рівень гармонізації залишається недостатнім, що 

ускладнює інтеграцію української залізничної системи в 

загальноєвропейський транспортний простір. Така ситуація ускладнюється 

інституційною фрагментацією системи управління технічним регулюванням, 

що наочно представлено в таблиці 2.1. 

 

Таблиця 2.1. – Інституційна архітектура системи технічного 

регулювання залізничного транспорту України 

Інституція 
Функції в системі 

технічного 

регулювання 

Нормативно-

правова основа 

Оцінка 

інституційної 

спроможності 
Міністерства 

розвитку громад 

та територій 

України 

Формування політики 

технічного 

регулювання, 

розробка технічних 

регламентів, 

міжнародна 

координація 

Положення про 

Міністерства 

розвитку громад та 

територій України, 

затверджене 

постановою КМУ 

№460 від 30.06.2015 

Середня (кадровий 

потенціал 

укомплектований на 

73%, 

висока плинність 

кадрів – 65% за 

2020-2023 рр.) 
Державна служба 

України з безпеки 

на транспорті 

(Укртрансбезпека) 

Контроль за 

дотриманням вимог 

технічних 

регламентів, ринковий 

нагляд, розслідування 

інцидентів 

Положення про 

Укртрансбезпеку, 

затверджене 

постановою КМУ 

№103 від 11.02.2015 

Низька (127 

інспекторів для 

контролю 19,8 тис. 

км колій, недостатнє 

технічне 

оснащення) 
АТ 

«Укрзалізниця» 
Імплементація 

технічних 

регламентів, 

забезпечення 

експлуатаційної 

безпеки, технічне 

обслуговування 

інфраструктури 

Закон України «Про 

особливості 

утворення АТ 

«Укрзалізниця» 

№4442-VI від 

23.02.2012 

Середня (27 

структурних 

підрозділів залучено 

до технічного 

регулювання) 

Національне 

агентство з 

акредитації 

України 

Акредитація органів з 

оцінки відповідності, 

міжнародне визнання 

результатів оцінки 

Закон України «Про 

акредитацію органів 

з оцінки 

відповідності» 

№2407-III від 

17.05.2001 

Висока (повне 

міжнародне 

визнання в рамках 

угоди EA MLA з 

2024 року) 
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Продовження табл. 2.1 

Інституція 
Функції в системі 

технічного 

регулювання 

Нормативно-

правова основа 

Оцінка 

інституційної 

спроможності 
ДП «УкрНДНЦ» 

(Національний 

орган 

стандартизації) 

Прийняття 

національних 

стандартів, 

гармонізація з 

міжнародними 

нормами 

Закон України «Про 

стандартизацію» 

№1315-VII від 

05.06.2014 

Середня 

(недостатнє 

фінансування 

роботи технічних 

комітетів) 

Технічні комітети 

стандартизації ТК 

193 «Залізнична 

інфраструктура», 

ТК 183 

«Логістика, 

експедирування та 

управління 

ланцюгами 

постачання» 

Розробка 

національних 

стандартів у 

залізничній галузі 

Наказ ДП 

«УкрНДНЦ» №125 

від 05.05.2017 

Низька (обмежена 

експертна база, 

залежність від 

галузевого 

фінансування) 

Органи з оцінки 

відповідності (4 

призначених та 

уповноважених 

органа) [Ошибка! 

Источник 

ссылки не 

найден.] 

Проведення оцінки 

відповідності 

технічним 

регламентам 

ДСТУ EN ISO/IEC 

17065:2019 

Середня 

(географічна 

концентрація: 2 з 4 

органів розташовані 

в Харкові) 

*Джерело: складено автором на основі аналізу нормативно-правових 

актів та звітів [2; 23; 68; 54; 3] 

 

Кадрове забезпечення системи технічного регулювання залізничного 

транспорту характеризується суттєвими диспропорціями. Загальна кількість 

персоналу, задіяного у процедурах оцінки відповідності на залізничному 

транспорті України, становить близько 1200 фахівців, проте лише 32% з них 

мають відповідну міжнародну сертифікацію. Укртрансбезпека, що відповідає 

за контроль технічного стану інфраструктури, має у своєму штаті 127 

інспекторів, відповідальних за залізничний напрямок, що означає 

навантаження понад 200 км колій на одного інспектора, тоді як за 

європейськими нормами цей показник не повинен перевищувати 

50-70 км [27, с. 112]. 
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Системні проблеми інституційної спроможності поглиблюються 

критичним станом матеріально-технічної бази. Рівень зносу основних фондів 

залізничної інфраструктури складає 60-70%, а знос тягового рухомого складу 

досягає 90%. За даними АТ «Укрзалізниця», середній вік локомотивного парку 

становить 38,8 років при нормативному терміні експлуатації 25-30 років [3,  

с. 43]. Такий стан фондів унеможливлює ефективне впровадження сучасних 

європейських технічних стандартів без масштабних інвестицій у модернізацію 

галузі. Військова агресія російської федерації проти України з 2022 року 

суттєво вплинула на інституційну спроможність системи технічного 

регулювання залізничного транспорту. Обсяг пошкодженої залізничної 

інфраструктури внаслідок бойових дій оцінюється у понад 4,3 млрд євро 

згідно з даними спільної оцінки потреб на відновлення, проведеної Світовим 

банком, Європейською Комісією та Урядом України [173]. За даними АТ 

«Укрзалізниця», пошкоджено або зруйновано 25% станцій та інших об’єктів 

залізничної інфраструктури в східних та південних регіонах України [4, с. 17]. 

Трансформація інституційних механізмів технічного регулювання в 

умовах воєнного стану представлена в таблиці 2.2, що дозволяє оцінити 

адаптивність системи до безпрецедентних викликів. 

 

Таблиця 2.2 – Трансформація інституційних механізмів технічного 

регулювання в умовах воєнного стану 

Інституційний 

механізм 

Довоєнний 

стан 

(2020-2021) 

Воєнний 

стан 

(2022-2024) 

Нормативне 

забезпечення 

змін 

Наслідки для 

безпеки та 

інтероперабельності 

Оцінка 

відповідності 

рухомого 

складу 

Модульна 

оцінка 

відповідності 

у сфері 

залізничного 

транспорту 

Декларативни

й принцип 

для 

критичних 

категорій з 

подальшою 

верифікацією 

Постанова 

КМУ № 797 

від 03.10.2018 

Підвищення ризиків 

при експлуатації 

недостатньо 

перевіреного 

рухомого складу 
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Продовження табл. 2.2 

Інституційний 

механізм 

Довоєнний 

стан 

(2020-2021) 

Воєнний 

стан 

(2022-2024) 

Нормативне 

забезпечення 

змін 

Наслідки для 

безпеки та 

інтероперабельності 

Контроль 

технічного 

стану 

інфраструктури 

Планові 

перевірки за 

затверджени

ми графіками  

Дистанцій-

ний 

моніторинг 

та вибіркові 

перевірки 

критичних 

об’єктів 

Постанова 

КМУ №1168 

від 09.12.2015 

Відсутність ТSI, 

зниження системності 

контролю, ризики 

пропуску дефектів 

Стандартизація 

процесів 

відновлення 

Багатоетапна 

процедура із 

залученням 

органів з 

оцінки 

відповідності  

Відтермінува

ння 

застосування 

норм 

Технічних 

регламентів. 

Спрощена 

процедура 

для швидкого 

відновлення з 

подальшою 

сертифік-

ацією 

Постанова 

КМУ КМУ № 

53 від 

26.01.2022 

Різнорідність 

технічних рішень, 

потенційні проблеми з 

інтероперабельністю 

Кібербезпека 

систем 

управління 

Базовий 

рівень 

захисту за 

стандартом 

ДСТУ 

ISO/IEC 

27001:2015 

Посилений 

захист 

критичних 

систем за 

стандартами 

NATO 

ACOMP-2014 

Рішення 

РНБО від 

15.04.2022 

Підвищення стійкості 

до кібератак, але 

додаткові витрати 

*Джерело: складено автором на основі аналізу нормативних актів та 

звітів [10; 66; 3] 

 

Ефективність впровадження технічних регламентів ЄС у галузі 

залізничного транспорту демонструє значні відмінності залежно від 

конкретних сфер регулювання, що детально відображено у таблиці 2.3. 
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Таблиця 2.3 – Стан імплементації ключових технічних регламентів та 

стандартів ЄС у галузі залізничного транспорту України 

Технічний 

регламент / Сфера 

регулювання 

Відповідний 

акт ЄС 

Стан 

імплементації в 

Україні 

Основні проблеми 

імплементації 

Безпека 

інфраструктури 

залізничного 

транспорту 

Директива 

2016/797/ЄС, 

TSI INF (EU) 

1299/2014 

Технічний 

регламент безпеки 

інфраструктури, 

пост. КМУ №1057 

Критичний знос 

інфраструктури (60-70%), 

недостатнє фінансування 

Безпека рухомого 

складу 
Директива 

2016/797/ЄС, 

TSI LOC & 

PAS (EU) 

1302/2014 

Технічний 

регламент безпеки 

рухомого складу, 

пост. КМУ № 494 

Критичний знос рухомого 

складу (90%), відсутність 

вітчизняного виробництва 

Сигналізація та 

зв’язок 
TSI CCS (EU) 

2016/919 
Не затверджено, 

застосовуються 

галузеві нормативи 

Несумісність з 

європейською системою 

ERTMS/ETCS, відсутність 

фінансування 
Доступність для осіб 

з інвалідністю 
TSI PRM 

(EU) 

1300/2014 

Не затверджено, 

застосовуються 

галузеві нормативи 

Застаріла інфраструктура, 

низький пріоритет у 

воєнний час 

Енергопостачання TSI ENE 

(EU) 

1301/2014 

Не затверджено, 

застосовуються 

галузеві нормативи 

Різні системи 

електрифікації, критичний 

стан тягових підстанцій 

Шумове забруднення TSI NOI (EU) 

1304/2014 

Не затверджено, 

застосовуються 

галузеві нормативи 

Низький пріоритет 

екологічних аспектів, 

застарілий рухомий склад 

Безпека в тунелях TSI SRT (EU) 

1303/2014 

Не затверджено, 

застосовуються 

галузеві нормативи 

Обмежена кількість 

тунелів в Україні, відносно 

вищий пріоритет безпеки 

Система управління 

безпекою  
Директива 

2016/798/ЄС, 

Регламент 

(ЄС) 

2018/762 

Впроваджується в 

АТ «Укрзалізниця» 

з 2018 року 

Організаційний спротив, 

недостатня культура 

безпеки, брак спеціалістів 

*Джерело: складено автором на основі аналізу звітів про виконання 

Угоди про асоціацію [23; 4; 25]. 

 

Варто відзначити суттєві недоліки системи публічного управління 

технічним регулюванням, що проявляються у фрагментарності та неповноті 

нормативно-правової бази. За даними Міністерства інфраструктури України, 

кількість нормативних документів у системі технічного регулювання 
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залізничного транспорту України станом на 2023 рік становить 250 

національних стандартів та 160 галузевих нормативів, проте рівень їх 

гармонізації з технічними специфікаціями інтероперабельності ЄС (TSI) 

залишається на рівні лише 15-25%. Загальна кількість затверджених технічних 

регламентів у сфері залізничного транспорту в Україні станом на 2023 рік – 2 

регламента, що не забезпечує повного охоплення всіх аспектів технічного 

регулювання галузі відповідно до європейських вимог. Особливо критичною 

є ситуація з імплементацією Директиви 2004/49/ЄС щодо безпеки на 

залізницях – розроблений Порядок технічного розслідування катастроф, 

аварій, дорожньо-транспортних пригод, подій на залізничному транспорті 

(наказ Міністерства інфраструктури України №433 від 21.09.2018) відповідає 

вимогам Директиви лише на 50%. Це ускладнює ефективне розслідування та 

запобігання транспортним подіям. Статистика технічних розслідувань 

демонструє негативну тенденцію: у 2023 році було проведено лише 6 

технічних розслідувань при загальній кількості 84 транспортних подій, що 

становить лише 7,1% охоплення, порівняно з 8,2% у 2022 році. Ця динаміка 

свідчить про інституційну неспроможність контролюючих органів 

забезпечити належний технічний нагляд в умовах воєнного стану. 

 

Таблиця 2.4 – Інституційні бар’єри впровадження європейських 

стандартів технічного регулювання залізничного транспорту в Україні 

(2023 р.) 

Сфера 

технічного 

регулювання 
Інституційні бар’єри Вплив військової агресії 

Безпека 

інфраструктури 
Неузгодженість між 

регуляторами, відсутність 

чіткого розподілу повноважень 

між Міністерством 

інфраструктури та 

Укртрансбезпекою 

Пошкодження 25% інфраструктури, 

необхідність термінового відновлення 

в обхід стандартних процедур 

Безпека 

рухомого 

складу 

Недостатнє фінансування, 

обмежені технічні можливості 

органів з оцінки відповідності 

Інтенсивне використання зношеного 

рухомого складу для військово-

логістичних потреб, неможливість 

оновлення в умовах війни 
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Продовження табл. 2.4 

Сфера 

технічного 

регулювання 
Інституційні бар’єри Вплив військової агресії 

Система 

управління 

безпекою 

(SMS) 

Організаційний спротив, 

відсутність культури безпеки, 

брак кваліфікованих 

спеціалістів 

Переорієнтація ресурсів на 

забезпечення безперервності 

перевезень, а не на системні зміни 

Цифровізація 

процесів 

технічного 

регулювання 

Застаріла IT-інфраструктура, 

недостатня взаємодія між 

регуляторними базами даних 

Підвищені кіберзагрози (зафіксовано 

27 цілеспрямованих кібератак на 

системи управління залізничним 

рухом протягом 2022-2023 рр.) 

*Джерело: складено автором на основі даних Укртрансбезпеки [3], 

Міністерства інфраструктури України та звітів моніторингу виконання Угоди 

про асоціацію з ЄС 

 

Фінансове забезпечення процесів технічного регулювання залізничного 

транспорту залишається критично недостатнім. Щорічний обсяг фінансування 

заходів з імплементації європейських технічних стандартів у галузі 

залізничного транспорту в рамках Угоди про асоціацію Україна-ЄС становить 

близько 180-220 млн грн, що покриває менше 10% від необхідного обсягу 

інвестицій [32]. Бюджет програми «Підвищення безпеки руху та оновлення 

залізничного рухомого складу для перевезення пасажирів та вантажів» на 

2022-2024 роки становить близько 4,5 млрд грн, однак в умовах військової 

агресії значна частина цих коштів перерозподіляється на відновлення 

пошкодженої інфраструктури, а не на системну модернізацію [44]. Для 

комплексної оцінки інституційної спроможності системи технічного 

регулювання залізничного транспорту України доцільно проаналізувати 

показники результативності її функціонування у порівнянні з європейськими 

країнами, що представлено у таблиці 2.4. 
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Таблиця 2.5 – Порівняльний аналіз показників ефективності системи 

технічного регулювання залізничного транспорту (2023 рік) 

Показник Україна Польща Румунія 
Середнє 

по ЄС 

Різниця 

(Україна 

- ЄС) 

Частота аварій на кількість 

подій на 1 млн. приведених ткм 
1,37 0,83 1,12 0,76 +0,61 

Середній час сертифікації 

нового рухомого складу (міс.) 
9,4 5,2 6,8 4,3 +5,1 

Рівень впровадження ERTMS (% 

від загальної мережі) 
0% 16% 7% 25% -25% 

Частка інфраструктури, що 

відповідає TSI INF 
15% 58% 42% 67% -46% 

Щорічні інвестиції в технічне 

регулювання (€ на 1 км) 
1,520 8,450 3,870 12,350 -10,830 

Кількість інцидентів через 

технічні причини на кількість 

подій на 1 млн. приведених ткм 

0,76 0,38 0,51 0,32 +0,44 

Рівень інтероперабельності (% 

сертифікованого рухомого 

складу) 

18% 72% 54% 85% -67% 

Частка колій з функціонуючими 

системами моніторингу 

технічного стану 

28% 72% 56% 78% -50% 

*Джерело: складено автором на основі даних Укртрансбезпеки [3], 

Європейського залізничного агентства [147], Eurostat [148] 

 

Виходячи з даних, представлених у таблиці 2.5, можна констатувати 

суттєве відставання української системи технічного регулювання 

залізничного транспорту від європейських аналогів за ключовими 

показниками ефективності. Особливо критичною є ситуація з впровадженням 

європейської системи управління залізничним рухом ERTMS (European Rail 

Traffic Management System), рівнем інтероперабельності рухомого складу та 

системами моніторингу технічного стану інфраструктури. 

Окремим аспектом інституційної спроможності є рівень розвитку 

національної системи оцінки відповідності у сфері залізничного транспорту. 

Кількість спеціалізованих лабораторій, акредитованих для проведення 

випробувань згідно з вимогами технічних регламентів, складає лише 8 

установ. При цьому витрати на сертифікацію одиниці рухомого складу 
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становлять в середньому 180-220 тис. грн, що значно перевищує аналогічні 

показники у країнах ЄС. Така ситуація створює додаткові бар’єри для 

оновлення рухомого складу, особливо для приватних операторів. 

Євроінтеграційні процеси вимагають пріоритетної гармонізації 

технічного регулювання на ключових транспортних коридорах. Згідно з 

Індикативними картами TEN-T для України, затвердженими Регламентом 

(ЄС) 2024/1679 від 28.06.2024 [151], визначено 5 пріоритетних залізничних 

коридорів для гармонізації технічних стандартів. Проте частка залізничних 

колій європейської ширини (1435 мм), що регулюються відповідно до 

технічних стандартів ЄС, становить лише 3,5% від загальної мережі, що 

створює значні технічні бар’єри для інтеграції. 

Аналіз даних, представлених у таблиці 2.5, демонструє деяку 

інституційну неспроможність системи технічного регулювання залізничного 

транспорту України порівняно з європейськими країнами. Проте глибше 

вивчення аварійності на залізничному транспорті України за офіційними 

даними Державної служби України з безпеки на транспорті дозволяє виявити 

кілька важливих причинно-наслідкових залежностей, що формують цілісну 

картину інституційних проблем галузі [25]. 

Першою ключовою залежністю, яка має значення для розуміння 

системних недоліків технічного регулювання, є стійкий взаємозв’язок між 

технічним станом рухомого складу та рівнем аварійності. Офіційна статистика 

за 2023 рік свідчить, що основною причиною багатьох транспортних подій 

стали структурні технічні дефекти рухомого складу. Показовим прикладом є 

транспортна подія, що сталася 07 грудня 2022 року з приміським поїздом 

№6501 на станції Новоград-Волинський, де відбулося сходження з рейок 

вагона ЕР-9м №54804 внаслідок зламу осі колісної пари №977445 через 

дефекти, спричинені невідповідним технічним обслуговуванням. Прямим 

наслідком критичного зносу рухомого складу (90%) є підвищена частота 

аварій на 1 млн. приведених ткм в Україні (1,37), що майже вдвічі перевищує 

середньоєвропейський показник (0,76) [3]. Цей зв’язок підтверджується і тим, 
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що кількість інцидентів через технічні причини на 1 млн. приведених ткм в 

Україні (0,76) більш ніж удвічі перевищує середній показник по ЄС (0,32). 

Друга важлива залежність простежується між рівнем організації 

технічного обслуговування та кількістю транспортних подій. Згідно з аналізом 

транспортних подій за 2023 рік, систематичні порушення в організації 

технічного обслуговування були зафіксовані у 219 випадках. Зокрема, було 

виявлено наступні порушення: недотримання водіями режиму праці та 

відпочинку (303 випадки), відсутність необхідного рівня кваліфікації 

персоналу (269 випадків), незабезпечення проведення стажувань та 

інструктажів з безпеки руху (232 випадки), недотримання законодавства в 

частині безпеки руху та охорони праці (227 випадків) [3]. Ця статистика 

демонструє, що інституційна спроможність системи публічного управління 

технічним регулюванням залізничного транспорту критично залежить від 

якості організації технічного обслуговування. Наведені в таблиці 2.4 дані 

щодо середнього часу сертифікації нового рухомого складу в Україні (9,4 

місяці порівняно з 4,3 місяці в ЄС) також свідчать про неефективність 

інституційних механізмів технічного регулювання. 

Третя важлива залежність, яка має значення в контексті євроінтеграції, 

пов’язує стан технічної інфраструктури залізничних переїздів та рівень 

безпеки на них. Згідно з даними за 2023 рік, на залізничних переїздах України 

сталося 64 ДТП, в яких загинуло 9 осіб. При цьому близько 80% ДТП 

трапляються на залізничних переїздах, обладнаних сигналізацією, але без 

чергового працівника. Ця статистика безпосередньо корелює з показником 

частки колій з функціонуючими системами моніторингу технічного стану, 

який в Україні (28%) значно нижчий за середній по ЄС (78%) [3]. Відставання 

України за цим показником на 50% відображає значні інституційні прогалини 

в системі технічного моніторингу, що є ключовим компонентом системи 

технічного регулювання. 

Варто відзначити, що виявлені залежності посилюються в умовах 

військової агресії. Порівняльний аналіз показників за 2022-2023 роки 
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демонструє зростання кількості транспортних подій на залізничному 

транспорті на 3% (з 349 до 360 аварій), при цьому кількість інцидентів зросла 

на 57% (з 252 до 396). Особливу тривогу викликає збільшення на 10% кількості 

аварій зі сторонніми особами (з 251 до 276), що вказує на недостатність заходів 

із захисту інфраструктури в складних безпекових умовах [3]. Це підтверджує 

тезу про зниження інституційної спроможності системи технічного 

регулювання в умовах військової агресії. 

Ефективність системи публічного управління технічним регулюванням 

залізничного транспорту України також суттєво обмежується недостатнім 

рівнем імплементації європейських стандартів. Згідно з офіційними даними, 

єдиним конкретно вимірюваним показником імплементації є Порядок 

технічного розслідування катастроф, аварій, дорожньо-транспортних пригод, 

подій на залізничному транспорті (наказ Міністерства інфраструктури 

України №433 від 21.09.2018), який відповідає вимогам Директиви 2004/49/ЄС 

лише на 50%. Ця неповна імплементація безпосередньо позначається на 

ефективності технічних розслідувань. Так, у 2023 році було проведено лише 6 

технічних розслідувань при загальній кількості 84 транспортних подій (7,1% 

охоплення), що демонструє зниження порівняно з 2022 роком (8,2% 

охоплення). Ця негативна динаміка прямо корелює з показником відсутності 

впровадження європейської системи управління залізничним рухом ERTMS в 

Україні (0%) порівняно з середнім показником по ЄС (25%). 

Інституційна неспроможність системи технічного регулювання також 

проявляється в недостатньому фінансуванні. Згідно з даними таблиці 2.4, 

щорічні інвестиції в технічне регулювання в Україні становлять лише 1,520 

євро на 1 км залізничних колій, що в 8,1 рази менше за середньоєвропейський 

показник (12,350 євро) [3]. Це фінансове недофінансування безпосередньо 

впливає на рівень інтероперабельності рухомого складу, який в Україні 

становить лише 18% порівняно з 85% у середньому по ЄС. Частка 

інфраструктури, що відповідає технічним специфікаціям інтероперабельності 

для інфраструктури (TSI INF), в Україні складає лише 15%, що на 52% менше 
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за середній показник по ЄС (67%). 

Аналіз географічного розподілу транспортних подій за 2023 рік також 

демонструє інституційну неспроможність забезпечити рівномірний рівень 

безпеки на всій мережі залізниць. Найбільша кількість транспортних подій 

зафіксована у Київській (133), Дніпропетровській (90), Полтавській (51) та 

Одеській (56) областях, що свідчить про регіональні диспропорції в системі 

технічного регулювання. Особливо критичною є ситуація з контролем за 

технічним станом колій у прифронтових регіонах, де через військові дії 

проведення регулярних перевірок суттєво ускладнено. 

Аналіз наявної кількості органів оцінки відповідності та 

випробувальних лабораторій виявляє ще один інституційний розрив. В 

Україні функціонує лише 8 спеціалізованих лабораторій, акредитованих для 

проведення випробувань у сфері технічного регулювання залізничного 

транспорту, та 7 органів оцінки відповідності 4 з яких призначені та 

уповноважені Міністерством економіки для оцінки відповідності технічним 

регламентам. При цьому 2 з 4 акредитованих органів зосереджені в Харкові, 

що створює географічний дисбаланс доступності послуг з оцінки 

відповідності. Це напряму відображається на середньому часі сертифікації 

нового рухомого складу, який в Україні (9,4 місяці) більш ніж удвічі 

перевищує середньоєвропейський показник (4,3 місяці). 

 

 

2.2. Порівняльний аналіз механізмів публічного управління 

технічним регулюванням залізничного транспорту в Україні та країнах 

ЄС: конвергенції та дивергенції 

 

 

Аналіз механізмів публічного управління технічним регулюванням 

залізничного транспорту в Україні та країнах ЄС демонструє значні 

розбіжності як в інституційній архітектурі, так і в практичних підходах до 
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технічної безпеки та стандартизації. Критичного значення ця проблематика 

набуває в контексті безпекових викликів, пов’язаних з військовою агресією 

Російської Федерації та необхідністю забезпечення стійкості залізничної 

інфраструктури як стратегічного елемента національної безпеки України. 

Порівняльний аналіз інституційної архітектури технічного 

регулювання на національному рівні. На національному рівні в Україні 

відсутня єдина централізована система технічного регулювання залізничного 

транспорту, функції розподілені між різними органами влади, що суттєво 

ускладнює координацію та зумовлює дублювання повноважень. У 

відповідності до Закону України «Про технічні регламенти та оцінку 

відповідності» №124-VIII від 15.01.2015 [70], центральним органом 

виконавчої влади, що забезпечує формування та реалізує державну політику у 

сфері технічного регулювання, є Міністерство економіки України. Водночас 

політику технічного регулювання саме в транспортній галузі формує 

Міністерство інфраструктури України, а функції нагляду покладено на 

Державну службу України з безпеки на транспорті (Укртрансбезпека). Значна 

частина повноважень також закріплена за АТ «Укрзалізниця», яке, попри 

корпоратизацію, зберігає окремі регуляторні функції [20; 65]. 

Натомість у країнах ЄС відповідно до Директиви 2016/797/ЄС та 

Директиви 2016/798/ЄС функціонує чітка трирівнева система: 1) Європейське 

залізничне агентство (ERA), що видає технічні специфікації 

інтероперабельності (TSI); 2) національні органи з безпеки (National Safety 

Authorities, NSA), які видають сертифікати безпеки та здійснюють нагляд; 3) 

незалежні органи з оцінки відповідності (Notified Bodies) [114; 115]. 

Одним із найгостріших питань коо[рдинації на національному рівні є 

погодження та прийняття технічних регламентів. За даними 

Мінекономрозвитку, середня тривалість розробки та погодження одного 

технічного регламенту становить 24-72 місяців, тоді як у країнах ЄС цей 

процес завершується за 8-14 місяців [22]. Як наслідок, з 15 технічних 

регламентів, що мали б бути прийняті відповідно до зобов’язань України за 
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Угодою про асоціацію до кінця 2023 року, затверджено лише 2. Особливо 

критичною є ситуація з технічними регламентами щодо енергоефективності 

залізничного транспорту та шумового забруднення, які мали бути прийняті ще 

у 2020 році [24]. 

У динамічному аспекті простежується певний прогрес у інституційній 

архітектурі публічного управління технічним регулюванням. Водночас 

інституційна фрагментація залишається критичною проблемою – за даними 

аудиту Рахункової палати України (2022 р.), дублювання функцій між різними 

органами призводить до втрати 28-32% робочого часу на міжвідомчі 

узгодження [36]. 

 

Таблиця 2.6 – Порівняння інституційної архітектури технічного 

регулювання залізничного транспорту в Україні та країнах ЄС 

Функція 

технічного 

регулювання 

Україна Країни ЄС 

Наслідки 

розбіжностей для 

України 

Формування 

політики 

технічного 

регулювання 

Міністерства розвитку 

громад та територій 

України, Міністерство 

економіки 

Європейське 

залізничне 

агентство (ERA) 

Відсутність системного 

підходу, фрагментація 

відповідальності 

Розробка 

технічних 

регламентів 

Міністерства розвитку 

громад та територій 

України, 

АТ «Укрзалізниця» 

ERA у співпраці з 

національними 

органами безпеки 

Подовжений термін 

розробки (24-72 міс. 

порівняно з 8-14 міс. в 

ЄС) 

Нагляд за 

дотриманням 

вимог 

Укртрансбезпека Національні органи 

з безпеки (NSA) 

Обмежені інспекційні 

можливості 

 (1 інспектор на 200 км 

колій проти 1 на 50-70 

км в ЄС) 

Видача 

сертифікатів 

безпеки 

Відсутній єдиний орган, 

розподілено між 

різними структурами 

Національні органи 

з безпеки (NSA) 

Ускладнений процес 

сертифікації в ЄС 

*Джерело: розроблено автором на основі аналізу нормативних актів 

України, директив ЄС та звіту Європейського залізничного агентства «Safety 

Performance Report 2023». 

 

Наведена у таблиці 2.6 порівняльна характеристика інституційної 

архітектури відображає ключові структурні відмінності між українською та 
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європейською системами технічного регулювання залізничного транспорту. 

Найбільш критичним аспектом є відсутність в Україні єдиного центру 

відповідальності за безпеку на залізничному транспорті, що призводить до 

розпорошеності функцій та неефективної координації діяльності. Так, якщо в 

країнах ЄС національні органи з безпеки (NSA) наділені виключними 

повноваженнями щодо видачі сертифікатів безпеки, проведення аудитів та 

розслідування транспортних подій, то в Україні ці функції розподілені між 

Укртрансбезпекою, АТ «Укрзалізниця» та іншими відомствами. Це створює 

конфліктні ситуації, коли АТ «Укрзалізниця» фактично виконує подвійну роль 

– і як об’єкт регулювання, і як квазірегулятор, що суперечить принципу 

інституційної незалежності. 

В умовах військового стану ця проблема набуває особливої гостроти, 

оскільки вимагає оперативного прийняття рішень щодо відновлення 

пошкодженої інфраструктури з дотриманням вимог безпеки. За даними 

річного звіту Укртрансбезпеки (2023), у 2023 році кількість інцидентів через 

технічні причини на 1 млн поїздо-км в Україні (0,76) більш ніж удвічі 

перевищує середній показник по ЄС (0,32), що є прямим наслідком 

недосконалої інституційної архітектури системи технічного 

регулювання [75]. 

Регіональний рівень координації: системні проблеми та дивергенції. На 

регіональному рівні координація механізмів технічного регулювання в Україні 

здійснюється через територіальні органи Укртрансбезпеки та регіональні філії 

АТ «Укрзалізниця». Проте, на відміну від країн ЄС, відсутній ефективний 

механізм узгодження технічних параметрів на міжрегіональному рівні. Якщо 

в ЄС технічна інтероперабельність забезпечується через уніфіковані вимоги, 

що застосовуються на всіх залізничних коридорах, то в Україні 

спостерігаються суттєві регіональні відмінності у технічному стані 

інфраструктури. 

Наприклад, за даними консолідованої звітності АТ «Укрзалізниця» за 

2023 рік, рівень задоволення потреб у проведенні капітального ремонту колій 
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у 2023 році різнився від 28% на Південній залізниці до 43% на Львівській 

залізниці, що свідчить про нерівномірність розподілу ресурсів та відсутність 

єдиних регіональних стандартів [74]. Ця ситуація суттєво загострилася після 

початку повномасштабної військової агресії РФ. Згідно з аналітичним звітом 

Світового банку, Європейської Комісії та Організації Об’єднаних Націй 

«Швидка оцінка завданої шкоди та потреб на відновлення (RDNA3)» (2023 р.) 

[167], пошкодження інфраструктури на західній ділянці транс’європейського 

коридору становлять 5-10%, тоді як на східних напрямках цей показник сягає 

60-85% [29]. 

Динаміка розвитку регіональних механізмів координації технічного 

регулювання демонструє негативні тренди. За даними аналітичного 

дослідження Центру транспортних стратегій, якщо у 2019 році 

нерівномірність технічного стану залізничної інфраструктури між регіонами 

оцінювалася на рівні 36%, то у 2023 році цей показник зріс до 61%, що свідчить 

про погіршення ситуації. Водночас позитивним аспектом є створення у 

2022 році експериментальних регіональних координаційних рад з питань 

відновлення інфраструктури у Львівській та Закарпатській областях, що 

дозволило підвищити ефективність міжрегіональної взаємодії на західних 

кордонах України. 

Відсутність дієвих механізмів міжрегіональної координації особливо 

гостро проявляється у військовий період. За моніторингу Міністерства 

розвитку громад та територій  «Звіту про прямі збитки інфраструктури від 

руйнувань внаслідок військової агресії росії проти україни станом на листопад 

2024 року» (листопад 2024 р.) [28], станом на 2024 рік пошкоджено або 

зруйновано 45% станцій та інших об’єктів залізничної інфраструктури в 

східних та південних регіонах України. При цьому процес відновлення 

ускладнюється відсутністю єдиних регіональних підходів до технічного 

регулювання – кожна регіональна філія вирішує проблеми відновлення 

інфраструктури автономно, часто за спрощеними стандартами (таблиця 2.7.). 
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Таблиця 2.7. – Порівняння регіональних механізмів координації 

технічного регулювання в Україні та ЄС в динаміці (2019-2023 рр.) 

Аспект 

координації 

Україна 

(2019-2021) 

Україна 

(2022-2023) 

Країни ЄС 

(2023) 

Вплив на стан 

залізничної 

інфраструктури 

Єдині 

регіональні 

технічні 

стандарти 

Часткова 

регіональна 

гармонізація 

(нерівномірніст

ь технічного 

стану 36%) 

Критична 

регіональна 

фрагментація 

(нерівномірні

сть 61%) 

Уніфіковані в 

рамках 

залізничних 

коридорів TEN-T 

(нерівномірність 

до 12%) 

Критична 

нерівномірність 

технічного стану 

(рівень зносу від 

55% до 89% 

залежно від 

регіону) 

Міжрегіонал

ьна 

координація 

модернізації 

Цільові 

програми АТ 

«Укрзалізниця» 

(охоплюють 

47% потреб) 

Ситуативне 

реагування та 

відновлення 

(28-43% 

задоволення 

потреб у 

капремонті) 

Координується 

на рівні 

залізничних 

коридорів ЄС 

(77-82% 

покриття потреб) 

Диспропорції в 

оновленні 

інфраструктури та 

зниження 

ефективності 

міжрегіональної 

координації на 35-

42% 

Регіональні 

органи 

технічного 

нагляду 

Територіальні 

підрозділи 

Укртрансбезпе

ки (37% 

покриття 

об’єктів) 

Обмежена 

діяльність 

територіальни

х підрозділів 

(24% 

покриття) 

Регіональні 

відділення NSA з 

повним спектром 

повноважень 

(92-97% 

покриття) 

Зростання частоти 

інцидентів на 

регіональному рівні 

на 28,3% за 2019-

2023 рр. 

Кризовий 

менеджмент 

на 

регіонально

му рівні 

Відсутність 

формалізовани

х процедур 

координації 

Експеримента

льні 

координаційні 

ради в 

окремих 

регіонах 

Інтегровані 

регіональні 

центри 

кризового 

управління 

Затримки 

відновлення 

інфраструктури 

(середній термін 

зріс із 42 днів у 

2019 до 68 днів у 

2023 році) 

*Джерело: розроблено автором на основі аналізу звітності АТ 

«Укрзалізниця» [75], даних Укртрансбезпеки [74], та статистичних 

даних [163; 33] 

 

Наведена у таблиці 2.7 порівняльна характеристика регіональних 

механізмів координації технічного регулювання демонструє суттєві 

дивергенції між українською та європейською системами в динаміці за 2019-

2023 роки. В Україні спостерігається посилення регіональної фрагментації 

стандартів технічного регулювання, тоді як в ЄС діє система уніфікованих 

стандартів у рамках залізничних коридорів TEN-T. Це призводить до 
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критичної нерівномірності технічного стану інфраструктури – за даними звіту 

АТ «Укрзалізниця» про технічний стан основних фондів (2023 р.), рівень зносу 

основних фондів коливається від 55% у західних регіонах до 89% на сході 

країни. 

Певну проблему становить й відсутність ефективної системи кризового 

менеджменту на регіональному рівні. Якщо в ЄС діють інтегровані регіональні 

центри кризового управління, здатні оперативно реагувати на надзвичайні 

ситуації, то в Україні створюються ситуативні антикризові групи без чіткого 

регламенту дій. Це безпосередньо впливає на терміни відновлення 

пошкодженої інфраструктури – за даними моніторингу Міністерства 

інфраструктури, середній термін відновлення об’єктів критичної 

інфраструктури після пошкодження в Україні зріс із 42 днів у 2019 році до 68 

днів у 2023 році, тоді як у країнах ЄС аналогічний показник не перевищує 27 

днів [62; 173]. В умовах постійних ракетних ударів по інфраструктурі така 

різниця є критичною для забезпечення безперервності залізничних перевезень 

як стратегічного елемента оборонного потенціалу країни. 

Локальний рівень та взаємодія між рівнями: проблеми імплементації 

технічних стандартів. На локальному рівні технічне регулювання в Україні 

здійснюється переважно через структурні підрозділи АТ «Укрзалізниця» 

(колійні машинні станції, локомотивні та вагонні депо, дистанції колії тощо), 

а також через місцеві органи самоврядування у питаннях, що стосуються 

взаємодії залізничної інфраструктури з міською забудовою. 

Проблемою на локальному рівні залишається й відсутність ефективної 

вертикальної координації між національним, регіональним та локальним 

рівнями. За даними аналітичної доповіді Національного інституту 

стратегічних досліджень «Проблеми технічного регулювання критичної 

інфраструктури в умовах воєнного стану» (2023 р.), 73% технічних рішень, 

прийнятих на локальному рівні у 2022-2023 роках, не узгоджувались з 

регіональними та національними програмами модернізації інфраструктури 

[58]. Це призводить до фрагментарності та непослідовності впровадження 
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технічних стандартів. Прикладом дисфункції координації між рівнями є 

ситуація із залізничними переїздами. За даними реєстру залізничної 

інфраструктури АТ «Укрзалізниця», в Україні діє понад 5,5 тисяч залізничних 

переїздів, з яких 35% не відповідають вимогам технічних регламентів з 

безпеки руху. При цьому відповідальність за їх утримання розділена між АТ 

«Укрзалізниця» та місцевими органами влади, що призводить до розмивання 

відповідальності. За даними щорічного звіту Укртрансбезпеки про стан 

безпеки на транспорті (2023 р.), 78% ДТП на залізничних переїздах у 2023 році 

сталися через невідповідність технічного стану переїздів нормативним 

вимогам, проте жодна зі сторін не взяла на себе повну відповідальність за 

усунення цих порушень [75]. 

Публічно-управлінські інструменти в умовах воєнного стану та 

післявоєнної відбудови. Критичної важливості у контексті порівняльного 

аналізу механізмів публічного управління технічним регулюванням 

набувають інструменти, застосовувані в умовах воєнного стану. З початком 

повномасштабної військової агресії Україна запровадила низку специфічних 

механізмів, спрямованих на забезпечення функціонування залізничного 

транспорту в кризових умовах. Це забезпечило оперативність реагування на 

потреби відновлення, проте збільшило ризики експлуатації недостатньо 

перевіреного рухомого складу. Ці інструменти суттєво відрізняються від 

європейських підходів, де навіть у кризових ситуаціях зберігаються високі 

стандарти безпеки. 

Особливо гострою є проблема післявоєнної відбудови залізничної 

інфраструктури. За оцінками аналітичної доповіді Світового банку «Оцінка 

збитків та потреб на відновлення України» (2023 р.), обсяг пошкодженої 

залізничної інфраструктури внаслідок військової агресії рф оцінюється у 

понад 4,3 млрд євро [172]. При цьому відсутність чіткої стратегії відбудови, 

узгодженої з європейськими технічними стандартами, створює ризики 

відтворення застарілої інфраструктури, що не відповідатиме вимогам 

інтероперабельності з ЄС. 
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Аналіз публічно-управлінських інструментів демонструє значні 

розбіжності між українською та європейською практиками. Якщо в ЄС 

технічне регулювання базується на принципах превентивності, уніфікованості 

та гармонізації стандартів, то в Україні домінує реактивний підхід, особливо в 

умовах воєнного стану. Зокрема, за даними звіту Укртрансбезпеки про 

технічне регулювання в умовах воєнного стану (2023 р.), у 2023 році 78% 

рішень у сфері технічного регулювання мали реактивний характер (прийняті 

внаслідок виявлених порушень або інцидентів) і лише 22% – превентивний 

(спрямовані на запобігання потенційним проблемам) [31]. 

Важливим аспектом є також взаємодія з міжнародними організаціями у 

сфері технічного регулювання. У 2022-2023 роках Україна активізувала 

співпрацю з Європейським залізничним агентством (ERA), проте ця взаємодія 

має переважно консультативний, а не інституційний характер [88]. Натомість 

країни ЄС інтегровані до єдиної системи технічного регулювання під егідою 

ERA, що забезпечує системність та послідовність впровадження технічних 

стандартів. У контексті післявоєнної відбудови особливого значення набуває 

прийнятий у 2023 році Регламент (ЄС) 2023/940 щодо керівних принципів 

розвитку Транс’європейської транспортної мережі, який включив ключові 

українські залізничні коридори до індикативних мап TEN-T [151]. Це створює 

потенціал для гармонізації технічних стандартів, проте вимагає суттєвої 

трансформації існуючих механізмів публічного управління технічним 

регулюванням в Україні. 

Порівняльний аналіз механізмів публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту в Україні та країнах ЄС свідчить про 

наявність як конвергенцій (поступове наближення нормативно-правової бази, 

імплементація окремих директив ЄС), так і дивергенцій (інституційна 

фрагментація, відсутність ефективної вертикальної та горизонтальної 

координації, недостатнє фінансування). При цьому дивергенції домінують, що 

створює суттєві перешкоди для європейської інтеграції України у сфері 

залізничного транспорту та підвищує ризики для національної безпеки в 
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умовах триваючої військової агресії. 

Подолання виявлених розбіжностей потребує комплексної 

трансформації системи публічного управління технічним регулюванням 

залізничного транспорту України через: 1) створення єдиного національного 

органу з безпеки на залізничному транспорті за аналогією з NSA у країнах ЄС; 

2) чітке розмежування повноважень між різними рівнями влади з закріпленням 

відповідальності; 3) запровадження ефективних механізмів фінансування 

технічної модернізації з залученням приватних інвестицій; 4) повну 

імплементацію європейських технічних стандартів, зокрема у сфері 

інтероперабельності, з урахуванням безпекових викликів воєнного та 

післявоєнного періоду. 

Представлена у таблиці 2.9 систематизація позитивних елементів 

розвитку технічного регулювання на залізничному транспорті України за 

2018-2024 роки демонструє певні зрушення у публічному управлінні цією 

сферою, проте при детальному аналізі виявляється їх фрагментарність та 

недостатня системність. Прийняття 2 технічних регламентів, гармонізованих з 

нормами ЄС, безумовно, є кроком до конвергенції з європейською системою, 

однак затримка у 2-3 роки порівняно з запланованими термінами та відсутність 

регламентів у критично важливих сферах енергоефективності та шумового 

забруднення демонструють непослідовність гармонізації. Це корелює з 

виявленими вище, у цьому параграфі, проблемами інституційної фрагментації 

та відсутності єдиного центру відповідальності за технічне регулювання на 

національному рівні. 

Запровадження пілотного проекту електронного реєстру технічної 

документації та формування експериментальних регіональних 

координаційних рад є важливими інноваціями, спрямованими на підвищення 

прозорості та ефективності регіональних механізмів координації [26]. Однак 

їх обмежене територіальне охоплення (лише 2 з 6 регіональних філій АТ 

«Укрзалізниця») та експериментальний характер свідчать про відсутність 

системного підходу до вирішення проблем міжрегіональної координації, що 
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підтверджується даними табл. 2.7 про зростання нерівномірності технічного 

стану інфраструктури з 36% у 2019 році до 61% у 2023 році. 

 

Таблиця 2.9. – Позитивні елементи у розвитку системи технічного 

регулювання залізничного транспорту України (2018-2024 рр.) 

Елемент 

позитивного 

розвитку 

Період 

впровадженн

я у роках 

Досягнуті 

результати 
Обмеження та невирішені 

проблеми 

Прийняття 

технічних 

регламентів, 

гармонізованих з 

нормами ЄС 

2018-2023 

Затверджено 2 з 15 

запланованих 

технічних 

регламентів 

Не охоплено сфери 

енергоефективності та 

шумового забруднення; 

затримка імплементації на 2-3 

роки 
Запровадження 

пілотного 

проекту 

електронного 

реєстру 

технічної 

документації 

2021-2023 

Впроваджено у 

Львівській та 

Одеській областях, 

підвищено 

прозорість системи 

на 28% 

Обмежене територіальне 

охоплення (2 з 6 регіональних 

філій); відсутність інтеграції з 

національними базами даних 

Формування 

експерименталь

них 

регіональних 

координаційних 

рад 

2022-2023 

Підвищення 

ефективності 

міжрегіональної 

взаємодії на 23% у 

західних регіонах 

Відсутність чіткого регламенту 

діяльності; неформалізовані 

механізми прийняття рішень 

Активізація 

співпраці з 

Європейським 

залізничним 

агентством 

(ERA) 

2022-2024 

Проведено 12 

спільних 

консультацій; 

розпочато процес 

оцінки сумісності з 

нормами ЄС 

Консультативний, а не 

інституційний характер 

взаємодії; відсутність чіткого 

плану імплементації 

рекомендацій 

Включення 

українських 

залізничних 

коридорів до 

індикативних 

мап TEN-T 

2025 

Створено 

формальні 

передумови для 

системної 

гармонізації 

технічних 

стандартів 

Відсутність комплексної 

стратегії адаптації 

інфраструктури до вимог TEN-

T; недостатнє фінансування 

Джерело*: розроблено автором на основі аналізу даних Міністерства 

розвитку громад та територій України, звітів АТ «Укрзалізниця» та 

нормативно-правових актів за 2018-2024 рр. 
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Спрощення процедур технічного регулювання в умовах воєнного стану, 

зокрема послаблення контролю з боку Укртрансбезпеки, створило суттєві 

ризики для безпеки руху. Зменшення нагляду за дотриманням технічних 

стандартів та вимог призвело до збільшення аварійних ситуацій та зниження 

рівня безпеки на транспорті. Як зазначено в параграфі 2.2, частота аварій на 1 

млн поїздо-км в Україні (1,37) майже вдвічі перевищує середньоєвропейський 

показник (0,76), що є прямим наслідком реактивного, а не превентивного 

підходу до технічного регулювання – 78% рішень мають реактивний характер 

і лише 22% – превентивний. Найбільш перспективними елементами розвитку 

є активізація співпраці з Європейським залізничним агентством та включення 

українських залізничних коридорів до індикативних мап TEN-T, що створює 

інституційні передумови для системної гармонізації технічних стандартів. 

Проте консультативний, а не інституційний характер взаємодії з ERA та 

відсутність комплексної стратегії адаптації інфраструктури до вимог TEN-T 

обмежують потенціал цих ініціатив. Особливо гострою залишається проблема 

недостатнього фінансування технічного оновлення – 1,520 євро на 1 км 

залізничних колій проти 12,350 євро в ЄС, що унеможливлює системну 

технічну модернізацію відповідно до європейських стандартів. 

Таким чином, позитивні елементи у розвитку системи технічного 

регулювання залізничного транспорту України за 2018-2024 роки мають 

точковий характер і не формують цілісної трансформації системи публічного 

управління у напрямку європейської інтеграції. Їх ефективність суттєво 

обмежується інституційною фрагментацією на національному рівні, 

відсутністю ефективних механізмів міжрегіональної координації та 

недостатнім фінансуванням, що підтверджує висновки параграфу 2.2 про 

домінування дивергенцій над конвергенціями у розвитку механізмів 

публічного управління технічним регулюванням залізничного транспорту в 

Україні порівняно з країнами ЄС. 

Підводячи попередні підсумки усього цього параграфу 2.2, можна 

сказати, що аналіз системи публічного управління технічним регулюванням 
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залізничного транспорту України у порівнянні з європейською моделлю 

виявляє складну картину взаємодії конвергентних та дивергентних процесів з 

домінуванням останніх. Інституційна архітектура технічного регулювання в 

Україні характеризується фрагментарністю, розпорошеністю функцій між 

Міністерством розвитку громад та територій України, Міністерством 

економіки, «Укртрансбезпекою» та АТ «Укрзалізниця», що призводить до 

дублювання повноважень та розмивання відповідальності. Критичним 

аспектом є збереження квазірегуляторних функцій за АТ «Укрзалізниця», що 

створює інституційний конфлікт інтересів та суперечить принципу 

незалежності регулятора. Натомість європейська модель базується на чіткій 

трирівневій системі з розмежуванням ролей між Європейським залізничним 

агентством (ERA), національними органами з безпеки (NSA) та незалежними 

органами з оцінки відповідності, що забезпечує системність та послідовність 

технічного регулювання. 

Позитивними зрушеннями у напрямку конвергенції є прийняття семи 

технічних регламентів, гармонізованих з нормами ЄС, запровадження 

електронного реєстру технічної документації у пілотних регіонах та 

включення українських залізничних коридорів до індикативних мап TEN-T, 

що створює інституційні передумови для системної гармонізації технічних 

стандартів. Проте ці ініціативи мають точковий характер і не формують 

цілісної трансформації системи публічного управління, а їх ефективність 

суттєво обмежується відсутністю єдиного національного органу з безпеки на 

залізничному транспорті [5]. Особливо гострою проблемою є нерівномірність 

технічного стану інфраструктури між регіонами, яка зросла з 36% у 2019 році 

до 61% у 2023 році, що відображає дисфункцію механізмів міжрегіональної 

координації. Спрощення процедур технічного регулювання в умовах воєнного 

стану дозволило забезпечити операційну гнучкість, проте посилило 

дивергенцію з європейськими стандартами безпеки, що відображається у 

вищій частоті аварій на 1 млн поїздо-км (1,37 в Україні проти 0,76 в ЄС). 

Критичним фактором, що обмежує конвергенцію, є хронічне 
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недофінансування технічного оновлення – щорічні інвестиції становлять лише 

1,520 євро на 1 км залізничних колій, що в 8,1 рази менше за 

середньоєвропейський показник (12,350 євро). Військова агресія рф та 

пов’язані з нею пошкодження інфраструктури (25% станцій у східних та 

південних регіонах) створюють додаткові виклики для технічного 

регулювання, вимагаючи не лише відновлення, але й модернізації відповідно 

до європейських стандартів інтероперабельності [43]. Таким чином, попри 

окремі позитивні зрушення, система публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту України потребує комплексної 

трансформації через створення єдиного національного органу з безпеки, чітке 

розмежування повноважень між різними рівнями влади, запровадження 

ефективних механізмів фінансування технічної модернізації та повну 

імплементацію європейських технічних стандартів з урахуванням безпекових 

викликів воєнного та післявоєнного періоду. 

Аналіз інституційної спроможності системи публічного управління 

технічним регулюванням залізничного транспорту України та її порівняння з 

європейською моделлю виявляє складну систему взаємозв’язків, яка потребує 

структурованого підходу до оцінки. SWOT-аналіз як інструмент стратегічного 

планування дозволяє комплексно оцінити внутрішні фактори (сильні та слабкі 

сторони) та зовнішні чинники (можливості та загрози), що впливають на 

ефективність системи технічного регулювання в умовах військової агресії та 

євроінтеграційних процесів. Особливої актуальності цей аналіз набуває в 

контексті виявлених дивергенцій між українською та європейською 

системами технічного регулювання на національному, регіональному та 

локальному рівнях. 
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Таблиця 2.10. – Сильні та слабкі сторони системи публічного управління 

технічним регулюванням залізничного транспорту України 

Сильні сторони (Strengths) Слабкі сторони (Weaknesses) 

1. Наявність базової нормативно-правової 

бази з технічного регулювання 

залізничного транспорту (2 затверджених 

технічних регламентів) 

1. Інституційна фрагментація системи 

управління з дублюванням функцій між 

Міністерством розвитку громад та 

територій України, Міністерством 

економіки, Укртрансбезпекою та АТ 

«Укрзалізниця» 

2. Високий рівень міжнародного визнання 

Національного агентства з акредитації 

України (повне визнання в рамках EA MLA 

з 2024 року) 

2. Відсутність єдиного центру 

відповідальності за безпеку на 

залізничному транспорті (на відміну від 

NSA в країнах ЄС) 

3. Запровадження пілотних проектів 

електронного реєстру технічної 

документації (у Львівській та Одеській 

областях) 

3. Критичний знос інфраструктури (60-

70%) та рухомого складу (до 90%), що 

ускладнює впровадження сучасних 

технічних стандартів 

4. Наявність експериментальних 

регіональних координаційних рад з питань 

відновлення інфраструктури (у Львівській 

та Закарпатській областях) 

4. Низький рівень гармонізації 

національних стандартів з технічними 

специфікаціями інтероперабельності ЄС 

(30-35%) 

5. Адаптивність системи технічного 

регулювання в умовах воєнного стану 

(скорочення термінів сертифікації з 9,4 до 

4,2 місяців) 

5. Недостатня кадрова спроможність 

контролюючих органів (127 інспекторів на 

19,8 тис. км колій, навантаження 200 км на 

інспектора) 

6. Активізація співпраці з Європейським 

залізничним агентством (12 спільних 

консультацій за 2022-2023 роки) 

6. Критична регіональна нерівномірність 

технічного стану інфраструктури (рівень 

зносу від 55% до 89% залежно від регіону) 

7. Наявність розгалуженої мережі 

залізничних колій (19,8 тис. км 

магістральних колій), що створює 

потенціал для інтеграції до європейської 

мережі 

7. Хронічне недофінансування технічного 

оновлення (1,520 євро на 1 км проти 12,350 

євро в ЄС) 

8. Наявність 7 акредитованих органів з 

оцінки відповідності у сфері залізничного 

транспорту 

8. Домінування реактивного підходу до 

технічного регулювання (78% рішень 

мають реактивний характер і лише 22% – 

превентивний) 

9. Спрощення процедур технічного 

регулювання в умовах воєнного стану, 

зокрема послаблення контролю з боку 

Укртрансбезпеки 

9. Низький рівень впровадження систем 

моніторингу технічного стану колій (28% 

порівняно з 78% в ЄС) 
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Продовження табл. 2.10 

Сильні сторони (Strengths) Слабкі сторони (Weaknesses) 

10. Наявність розвиненої системи 

технічних комітетів стандартизації, зокрема 

ТК 193 «Залізнична інфраструктура», ТК 

183 «Логістика, 

експедирування та управління ланцюгами 

постачання"» 

  

10. Відсутність ефективної вертикальної 

координації між національним, 

регіональним та локальним рівнями (73% 

технічних рішень, прийнятих на 

локальному рівні, не узгоджуються з 

регіональними та національними 

програмами) 

*Джерело: розробка автора. 

 

Таблиця 2.11. – Можливості та загрози для системи публічного 

управління технічним регулюванням залізничного транспорту України 

Можливості (Opportunities) Загрози (Threats) 

1. Включення українських залізничних 

коридорів до індикативних мап TEN-T 

(згідно з Регламентом (ЄС)  2024/1679 ) 

1. Продовження та ескалація військової 

агресії РФ з подальшим руйнуванням 

залізничної інфраструктури 

2. Потенціал залучення міжнародної 

технічної допомоги для модернізації 

залізничної інфраструктури відповідно до 

європейських стандартів 

2. Зростання кіберзагроз для систем 

управління залізничним рухом (27 

цілеспрямованих кібератак протягом 2022-

2023 рр.) 

3. Посилення інституційної співпраці з 

Європейським залізничним агентством 

(ERA) та перехід від консультативного до 

інституційного формату 

3. Ризик відновлення пошкодженої 

інфраструктури за застарілими 

стандартами через термінові потреби 

відбудови 

4. Перспективи створення єдиного 

національного органу з безпеки на 

залізничному транспорті за аналогією з 

NSA в країнах ЄС 

4. Подальше погіршення технічного стану 

інфраструктури через відволікання 

ресурсів на військові потреби 

5. Розширення практики електронного 

реєстру технічної документації на всі 

регіональні філії 

5. Зростання аварійності на залізничному 

транспорті через послаблення технічного 

нагляду в умовах воєнного стану 

6. Залучення приватних інвестицій у 

технічну модернізацію через механізми 

державно-приватного партнерства 

6. Ризик втрати кваліфікованих кадрів через 

мобілізацію та трудову міграцію 

7. Впровадження сучасних цифрових 

технологій моніторингу технічного стану 

інфраструктури на основі європейського 

досвіду 

7. Неспроможність забезпечити 

фінансування імплементації європейських 

технічних стандартів в умовах економічної 

кризи 
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Продовження табл. 2.11 

Можливості (Opportunities) Загрози (Threats) 

8. Потенціал розвитку транс’європейських 

залізничних коридорів через територію 

України 

8. Відтермінування або скасування 

запланованих інвестиційних проектів з 

технічної модернізації 

9. Можливість системної гармонізації 

технічних стандартів у рамках процесу 

вступу до ЄС 

9. Збереження інституційних бар’єрів через 

спротив бюрократичної системи та 

конфлікт інтересів 

10. Розвиток вітчизняного виробництва 

залізничної техніки відповідно до 

європейських стандартів 

10. Ризик зростання транспортних подій 

через експлуатацію недостатньо 

перевіреного рухомого складу в умовах 

спрощених процедур сертифікації 

*Джерело: розробка автора. 

 

На основі проведеного вище, у т.ч. в параграфі 2.1, аналізу можна 

ідентифікувати ключові інституційні, правові, організаційні та фінансові 

аспекти, що формують сильні та слабкі сторони системи, а також окреслити 

можливості та загрози, які випливають із зовнішніх факторів, включаючи 

військову агресію, процеси євроінтеграції та глобальні технологічні тренди. 

Виявлені позитивні елементи розвитку системи за 2018-2024 роки (прийняття 

технічних регламентів, формування експериментальних координаційних рад, 

активізація співпраці з Європейським залізничним агентством) формують 

сильні сторони, тоді як інституційна фрагментація, недостатнє фінансування 

та регіональні диспропорції визначають слабкі сторони системи [6]. Зовнішні 

чинники, такі як включення українських залізничних коридорів до мап TEN-T 

та потенціал міжнародної технічної допомоги, створюють можливості, а 

військові ризики та загрози кібербезпеці формують виклики, які потребують 

врахування при стратегічному плануванні [47]. 

У 2022 році, після початку повномасштабного вторгнення, російські 

хакери здійснили серію кібератак на українські логістичні компанії та 

державні установи, відповідальні за транспорт. Ці атаки були спрямовані на 

порушення ланцюгів постачання, дезорганізацію перевезень та створення 

хаосу в управлінні транспортними потоками. 
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У період з 22 березня до 31 серпня 2024 року збройні сили російської 

федерації здійснили дев’ять хвиль добре скоординованих комбінованих 

ракетних атак на енергетичну інфраструктуру України, пошкодивши або 

зруйнувавши численні об’єкти генерації, передачі та розподілу електроенергії. 

Ці удари спричинили серйозні довготривалі наслідки, завдавши шкоди 

цивільному населенню та ключовим системам, включаючи транспортну 

інфраструктуру [29]. 

Проведений SWOT-аналіз системи публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту України виявив важливі 

закономірності та взаємозв’язки між внутрішніми факторами та зовнішніми 

чинниками, що впливають на її функціонування та розвиток. Зокрема, аналіз 

сильних сторін системи демонструє наявність певного базису для подальшого 

розвитку: затверджено 2 технічних регламента, гармонізованих з нормами ЄС, 

сформовано базову інституційну інфраструктуру (7 акредитованих органів 

оцінки відповідності, 2 технічні комітети стандартизації) та запроваджено 

пілотні проекти з цифровізації та регіональної координації. Однак ці сильні 

сторони мають здебільшого точковий, несистемний характер і не формують 

цілісної ефективної системи. Натомість слабкі сторони системи є також 

численними (виокремлено як мінімум 10) та у деяких випадках – навіть 

системними, наприклад: інституційна фрагментація з дублюванням функцій, 

відсутність єдиного центру відповідальності за безпеку, критичний знос 

інфраструктури та рухомого складу, недостатнє фінансування та хронічний 

дефіцит кваліфікованих кадрів. Особливо гострими є регіональні диспропорції 

та відсутність ефективної вертикальної координації між рівнями управління, 

що призводить до непослідовності у впровадженні технічних стандартів. 

Зовнішні можливості, особливо пов’язані з євроінтеграційними 

процесами (включення до мап TEN-T, потенціал співпраці з ERA, перспективи 

залучення міжнародного фінансування), створюють підґрунтя для системної 

трансформації. Водночас військова агресія з боку російського агресора та 

пов’язані з нею загрози (руйнування інфраструктури, кібератаки, відволікання 
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ресурсів) формують критичні виклики, які потребують нестандартних рішень. 

У цілому, результати SWOT-аналізу підтверджують висновок про 

домінування дивергенцій над конвергенціями у розвитку української системи 

публічного управління технічним регулюванням залізничного транспорту 

порівняно з європейською моделлю та підкреслюють необхідність 

комплексної інституційної трансформації з урахуванням безпекових викликів 

воєнного та післявоєнного періоду. 

 

 

2.3. Визначення критичних розривів та стратегічних резервів у 

системі публічного управління технічним регулюванням залізничного 

транспорту України в умовах післявоєнної відбудови 

 

 

Сучасний стан публічного управління технічним регулюванням 

залізничного транспорту України характеризується низкою критичних 

розривів, які набувають особливої гостроти в контексті планування 

післявоєнної відбудови. Водночас система демонструє наявність стратегічних 

резервів, що при належному використанні можуть суттєво підвищити її 

ефективність та посилити національну безпеку. Ідентифікація таких розривів 

та резервів потребує комплексного аналізу функціональних, інституційних, 

нормативно-правових та ресурсних аспектів у контексті безпекових викликів. 

Аналіз динаміки розвитку системи технічного регулювання залізничного 

транспорту України за 2020-2023 роки виявив п’ять типів критичних розривів: 

інституційні, нормативно-правові, компетентнісні, ресурсні та безпекові. 

Кожен з цих розривів має свої особливості та вимагає специфічних 

управлінських рішень, особливо в контексті післявоєнної відбудови [8]. 

Інституційні розриви. Найгострішим інституційним розривом є 

відсутність незалежного органу з розслідування транспортних подій, що 

передбачено Директивою 2016/798/ЄС. Аналіз даних Укртрансбезпеки за 2023 
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рік свідчить, що лише 7,1% транспортних подій на залізничному транспорті 

були належним чином розслідувані з повним дотриманням європейських 

методик, тоді як решта розслідувань мали фрагментарний характер. За 

оцінками міжнародних експертів, така ситуація призводить до систематичних 

помилок у виявленні корінних причин аварій та інцидентів, що унеможливлює 

розробку ефективних превентивних заходів [30]. Особливо критичним є 

розрив між наявною інституційною архітектурою, де функції регулятора 

частково виконуються оператором інфраструктури (АТ «Укрзалізниця»), та 

європейською моделлю чіткого розмежування цих функцій.  

Аналіз розслідувань 42 серйозних аварій, що сталися протягом 2021-

2023 років, показав, що у 27 випадках (64,3%) висновки комісій, до складу 

яких входили представники АТ «Укрзалізниця», містили ознаки конфлікту 

інтересів, що призводило до неповного виявлення системних причин 

аварій [33]. 

Динаміка показника незалежності функцій з розслідування 

транспортних подій за методологією EUAR Safety Performance Index 

демонструє негативний тренд: якщо у 2020 році цей показник для України 

становив 48% від еталонного значення, то у 2023 році він знизився до 41%, що 

свідчить про поглиблення інституційного розриву в умовах воєнного стану. 

Нормативно-правові розриви. Ключовим нормативно-правовим 

розривом є відсутність затверджених технічних регламентів у сфері систем 

сигналізації, зв’язку та електропостачання, що унеможливлює системне 

впровадження Європейської системи управління залізничним рухом 

(ERTMS). Незважаючи на зобов’язання України щодо імплементації 

Директиви 2016/797/ЄС, станом на початок 2024 року відповідні технічні 

регламенти перебувають лише на стадії розробки.  

Аналіз джерел фінансування технічного регулювання з держажвного і 

корпоративого (АТ «Укрзалізниця») бюджетів виявив критичну 

неузгодженість бюджетного законодавства та законодавства у сфері 

технічного регулювання: так, у 2023 році лише 32% від необхідного обсягу 
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фінансування розробки технічних регламентів було передбачено у 

державному бюджеті, що зумовило відтермінування їх прийняття.  

Динаміка показників нормативно-правового забезпечення технічного 

регулювання залізничного транспорту свідчить про невідповідність швидкості 

прийняття нормативних актів потребам галузі. Порівняльний аналіз темпів 

прийняття технічних регламентів в Україні та нових країнах-членах ЄС 

(Румунія, Болгарія, Хорватія) у перші роки після початку процесу інтеграції 

[114] демонструє суттєве відставання України: 0,45 регламентів на рік проти 

1,8 регламентів на рік у зазначених країнах. 

Компетентнісні розриви. Система технічного регулювання 

залізничного транспорту України демонструє значні компетентнісні розриви, 

що проявляються у недостатній кваліфікації персоналу. За даними АТ 

«Укрзалізниця», лише 47% інженерно-технічних працівників, задіяних у 

процесах оцінки відповідності рухомого складу та інфраструктури, мають 

актуальні знання щодо європейських технічних стандартів. Ситуація 

погіршилася в умовах воєнного стану через мобілізацію та трудову міграцію 

кваліфікованих фахівців – протягом 2022-2023 років кількість спеціалістів з 

оцінки відповідності скоротилася на 27%. Вивчення програм підвищення 

кваліфікації персоналу АТ «Укрзалізниця» та Укртрансбезпеки за 2020-2023 

роки свідчить, що лише 18% навчальних програм включають модулі з 

вивчення європейських технічних стандартів та специфікацій 

інтероперабельності. Водночас досвід Польщі та країн Балтії демонструє 

необхідність включення таких модулів у щонайменше 60% навчальних 

програм для забезпечення ефективного впровадження європейських 

стандартів. Гострим є компетентнісний розрив у сфері впровадження систем 

управління безпекою (SMS) відповідно до вимог Директиви 2016/798/ЄС. За 

даними опитування, проведеного у 2023 році серед керівників структурних 

підрозділів АТ «Укрзалізниця», лише 23% респондентів продемонстрували 

повне розуміння принципів та механізмів функціонування SMS європейського 

зразка. 
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Ресурсні розриви. Критичним ресурсним розривом є недостатнє 

фінансування технічного оновлення та модернізації залізничної 

інфраструктури. Аналіз капітальних інвестицій у залізничну інфраструктуру 

України за 2020-2023 роки демонструє систематичне недофінансування: 

фактичні обсяги інвестицій становили лише 21-24% від мінімально 

необхідного рівня для підтримання належного технічного стану. Динаміка 

обсягів капітального ремонту колії є особливо критичною: якщо у 2019 році 

було відремонтовано 312 км (при потребі 800-900 км на рік), то у 2023 році – 

лише 176 км, що свідчить про поглиблення ресурсного розриву в умовах 

воєнного стану [84]. 

Аналіз структури фінансування технічного регулювання залізничного 

транспорту за джерелами виявив ще один суттєвий розрив – відсутність 

ефективних механізмів залучення приватних інвестицій. За даними 

Міністерства інфраструктури, частка приватних інвестицій у загальному 

обсязі фінансування технічного оновлення залізничної інфраструктури у 2023 

році становила лише 3,2%, тоді як у країнах ЄС цей показник коливається у 

межах 15-25%. 

Технологічний розрив (як частина ресурсного розриву) проявляється у 

відсутності сучасних систем моніторингу технічного стану інфраструктури. 

Лише 28% залізничних колій в Україні обладнані системами автоматизованого 

моніторингу, тоді як у країнах ЄС цей показник становить 78-85% [151]. 

Витрати на впровадження таких систем на всій мережі оцінюються у близько 

1,5 млрд євро, що перевищує поточні фінансові можливості галузі. 

Безпекові розриви. Аналіз статистики транспортних подій на 

залізничному транспорті України за 2020-2023 роки демонструє суттєвий 

безпековий розрив порівняно з країнами ЄС. Частота серйозних аварій на 

1 млн поїздо-км в Україні (0,28) майже втричі перевищує 

середньоєвропейський показник (0,10). Динаміка цього показника також 

викликає занепокоєння: якщо у 2020 році він становив 0,21, то до 2023 року 

зріс до 0,28, що свідчить про погіршення безпекової ситуації.  
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Загострення в умовах воєнного стану набув розрив у сфері кібербезпеки 

систем управління залізничним рухом. За даними Державної служби 

спеціального зв’язку та захисту інформації України, протягом 2022-2023 років 

було зафіксовано 27 цілеспрямованих кібератак на інформаційні системи 

управління залізничним рухом, 9 з яких (33%) були успішними та призвели до 

тимчасового порушення функціонування систем. Аналіз наслідків цих атак 

виявив критичний розрив у сфері кіберзахисту – лише 37% критично важливих 

систем мають належний рівень захисту відповідно до стандарту ДСТУ 

ISO/IEC 27001:2015. 

У таблиці 2.12 узагальнено основні критичні розриви в системі 

публічного управління технічним регулюванням залізничного транспорту 

України та їх динаміку за 2020-2023 роки. 

 

Таблиця 2.12. – Динаміка критичних розривів у системі публічного 

управління технічним регулюванням залізничного транспорту України (2020-

2023 рр.) 

Тип 

розриву 
Ключовий 

індикатор 

Роки Критичне 

значення 

Еталонне 

значення 

(ЄС) 2020 2021 2022 2023 

Інституційн

ий 

Показник 

незалежності 

функцій з 

розслідування 

транспортних 

подій, % 

48 46 43 41 < 50 > 85 

Нормативно-

правовий 

Частка 

імплементовани

х технічних 

регламентів у 

сфері 

залізничного 

транспорту, % 

33 40 43 47 < 60 100 

Компетент-

нісний 

Частка фахівців з 

оцінки 

відповідності, 

що мають 

актуальні знання 

щодо 

європейських 

технічних 

стандартів, % 

54 51 49 47 < 50 > 80 
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Продовження табл. 2.12 

Тип 

розриву 
Ключовий 

індикатор 

Роки Критичне 

значення 

Еталонне 

значення 

(ЄС) 2020 2021 2022 2023 

Ресурсний 

Обсяг 

капітальних 

інвестицій у 

технічне 

оновлення 

інфраструктури, 

% від мінімально 

необхідного 

28 25 22 21 < 30 > 85 

Безпековий 

Частота 

серйозних аварій 

на 1 млн поїздо-

км 

0,21 0,23 0,26 0,28 > 0,20 < 0,10 

*Джерело: розроблено автором на основі аналізу даних 

Укртрансбезпеки, АТ «Укрзалізниця» [15], Міністерства інфраструктури 

України [10], Світового банку [172] та Європейського залізничного агентства 

[115; 151]. 

 

Згідно таблиці 2.12, простежується загальна переважно негативна 

динаміка ключових індикаторів, що характеризують критичні розриви в 

системі публічного управління технічним регулюванням залізничного 

транспорту України. Найбільш тривожним є одночасне погіршення 

показників за всіма типами розривів, що свідчить про їх системний характер 

та взаємопов’язаність. Особливу стурбованість викликає динаміка 

безпекового розриву, де частота серйозних аварій демонструє стійке зростання 

протягом 2020-2023 років, перевищуючи критичне значення (0,20) вже з 2020 

року. Це безпосередньо корелює з погіршенням показників компетентнісного 

розриву (зниження частки фахівців з актуальними знаннями європейських 

стандартів з 54% до 47%) та ресурсного розриву (скорочення обсягу 

капітальних інвестицій з 28% до 21% від мінімально необхідного рівня) [10]. 

Також важливо відзначити, що показник нормативно-правового розриву 

демонструє позитивну динаміку (зростання частки імплементованих 

технічних регламентів з 33% до 47%), однак залишається значно нижчим за 
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критичне значення (60%), що необхідне для забезпечення системних змін. Це 

свідчить про наявність суттєвих проблем у процесі гармонізації українського 

законодавства з європейським, особливо в частині впровадження 

спеціалізованих технічних стандартів у таких критичних сферах, як 

сигналізація, зв’язок та електропостачання. 

Але окрім розривів, аналіз ситуації у сфері технічного регулювання 

залізничного транспорту України дозволяє ідентифікувати ряд стратегічних 

резервів, які при належній мобілізації можуть суттєво підвищити ефективність 

публічного управління у цій сфері, особливо в контексті післявоєнної 

відбудови. 

Інституційні резерви. Ключовим інституційним резервом є потенціал 

створення незалежного органу з безпеки на залізничному транспорті за 

аналогією з європейськими NSA. Згідно з проектом Закону Україні «Про 

систему та особливості функціонування ринку залізничного транспорту 

України» (№12142-1 від 06.11.2024), передбачається створення такого органу, 

що дозволить усунути конфлікт інтересів та забезпечити незалежність 

регуляторних функцій від операційної діяльності. Аналіз досвіду країн 

Східної Європи (Польща, Чехія, Румунія) демонструє, що створення 

незалежного регулятора дозволяє підвищити ефективність системи технічного 

регулювання на 30-45% протягом перших трьох років функціонування. 

Зокрема, середній час розгляду заявок на сертифікацію скорочується на 35-

40%, а частота аварій знижується на 15-20%. Іншим важливим інституційним 

резервом є потенціал інтеграції України до системи ERA, що дозволить 

забезпечити динамічний моніторинг показників безпеки та 

інтероперабельності. Проведені у 2023 році консультації між Міністерством 

розвитку громад та територій України та ERA створили правові та 

організаційні передумови для такої інтеграції, реалізація якої може бути 

завершена протягом 2024-2025 років. 

Технологічні резерви. Аналіз існуючих технологічних рішень виявив 

значний потенціал впровадження цифрових технологій моніторингу 
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технічного стану інфраструктури. Пілотний проект із впровадження системи 

автоматизованого діагностування стану колії на ділянці Львів-Мостиська II 

(69 км), реалізований у 2022-2023 роках, продемонстрував підвищення 

ефективності діагностування на 47% та скорочення витрат на поточне 

утримання колії на 23%. Масштабування цього досвіду на всю мережу є 

важливим технологічним резервом. Іншим перспективним напрямом є 

впровадження цифрових паспортів об’єктів інфраструктури. Аналіз 

результатів пілотного проекту «Електронний паспорт колії» на Львівській 

залізниці (2023 р.) демонструє скорочення часу на обробку та аналіз 

інформації про технічний стан на 68%, а також підвищення точності 

планування ремонтних робіт на 37%. Аналіз технологічних резервів у сфері 

організації технічного контролю виявив значний потенціал впровадження 

дронів та безпілотних діагностичних комплексів. Експериментальне 

використання таких систем на ділянках Ковель-Ягодин та Львів-Стрий у 2023 

році дозволило збільшити швидкість обстеження колії у 3,7 рази порівняно з 

традиційними методами, а також виявити на 24% більше дефектів. 

Фінансово-економічні резерви. Аналіз механізмів фінансування 

технічного регулювання залізничного транспорту виявив значний потенціал 

залучення міжнародної технічної допомоги та кредитів міжнародних 

фінансових організацій. За оцінками Світового банку, потенційний обсяг 

міжнародного фінансування для відновлення та модернізації залізничної 

інфраструктури України відповідно до європейських технічних стандартів 

становить близько 6-8 млрд євро протягом 2025-2030 років. Іншим важливим 

фінансово-економічним резервом є перспектива впровадження механізмів 

державно-приватного партнерства у сфері технічного оновлення та 

модернізації інфраструктури [39]. Аналіз досвіду країн Східної Європи 

свідчить, що такі механізми дозволяють залучити додатково 15-25% 

інвестицій у технічне оновлення інфраструктури. Розроблений у 2023 році 

проект Закону України «Про концесію на залізничному транспорті» створює 

правові передумови для реалізації цього резерву. 
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Компетентнісні резерви. Ключовим компетентнісним резервом є 

потенціал міжнародних програм обміну досвідом та підвищення кваліфікації. 

Аналіз результатів програми Twinning «Підтримка Міністерства 

інфраструктури України та Укртрансбезпеки в розвитку безпечних, 

інтероперабельних та сталих залізничних перевезень», реалізованої у 2021-

2023 роках [151], свідчить про підвищення рівня компетентності учасників у 

сфері європейських технічних стандартів на 42-57%. Іншим важливим 

резервом є створення спеціалізованого навчального центру з технічного 

регулювання залізничного транспорту. Функціонування такого центру, 

скоріше за все, дозволить щорічно підвищувати кваліфікацію 150-200 фахівців 

у сфері оцінки відповідності та технічного нагляду, що становить близько 15-

20% від загальної потреби галузі. 

У таблиці 2.13 представлено оцінку потенціалу стратегічних резервів 

підвищення ефективності публічного управління технічним регулюванням 

залізничного транспорту України. 

 

Таблиця 2.13. – Потенціал стратегічних резервів підвищення 

ефективності публічного управління технічним регулюванням залізничного 

транспорту України 

Стратегічний 

резерв 
Очікуваний 

ефект 

Часовий 

горизонт 

реалізації 

Потенційні 

джерела 

фінансування 

Рівень 

пріоритетності 

(за власними 

оцінками 

дисертанта) 

Створення 

незалежного 

органу з 

безпеки на 

залізничному 

транспорті 

Підвищення рівня 

безпеки на 15-20%, 

скорочення часу 

сертифікації на 35-

40% 

2025-2026 

роки 

Державний 

бюджет, технічна 

допомога ЄС 
Критичний 

Інтеграція до 

ERA  

Підвищення якості 

моніторингу на 40-

50%, гармонізація 

статистичних 

даних 

2024-2026 

роки 

Технічна 

допомога ЄС, 

бюджет 

Міністерство 

розвитку громад 

та територій 

України 

Високий 
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Продовження табл. 2.13 

Стратегічний 

резерв 
Очікуваний 

ефект 

Часовий 

горизонт 

реалізації 

Потенційні 

джерела 

фінансування 

Рівень 

пріоритетності 

(за власними 

оцінками 

дисертанта) 

Впровадження 

цифрових 

технологій 

моніторингу 

інфраструктури 

Підвищення 

ефективності 

діагностування на 

40-50%, 

скорочення витрат 

на 20-25% 

2025-2027 

роки 

Кредити МФО, 

власні кошти АТ 

«Укрзалізниця» 

Високий 

Впровадження 

цифрових 

паспортів 

об’єктів 

інфраструктури 

Підвищення 

точності 

планування на 35-

40%, скорочення 

часу обробки 

даних на 60-70% 

2025-2027 

роки 

Власні кошти АТ 

«Укрзалізниця», 

гранти 

Середній 

Використання 

дронів та 

безпілотних 

діагностичних 

комплексів 

Збільшення 

швидкості 

обстеження у 3-4 

рази, підвищення 

точності на 20-25% 

2025-2026 

роки 

Власні кошти АТ 

«Укрзалізниця», 

інвестиції 

Середній 

Залучення 

міжнародної 

технічної 

допомоги та 

кредитів МФО 

Додаткове 

фінансування у 

обсязі 6-8 млрд 

євро на технічну 

модернізацію 

2025-2031 

роки 

Світовий банк, 

ЄБРР, ЄІБ, bilateral 

donors 

Критичний 

Впровадження 

механізмів 

державно-

приватного 

партнерства 

Залучення 

додатково 15-25% 

інвестицій у 

технічне 

оновлення 

2025-2028 

роки 

Приватні 

інвестори, 

кредити 

комерційних 

банків 

Високий 

Міжнародні 

програми 

обміну 

досвідом та 

підвищення 

кваліфікації 

Підвищення рівня 

компетентності 

фахівців на 40-60% 

2025-2027 

роки 

Програми ЄС 

(TAIEX, 

Twinning), гранти 

Високий 

Створення 

спеціалізованог

о навчального 

центру 

Підготовка 150-200 

фахівців щорічно, 

підвищення якості 

кадрового 

забезпечення 

2025-2027 

роки 

Державний 

бюджет, технічна 

допомога ЄС 

Середній 

*Джерело: розроблено автором на основі аналізу даних Міністерство 

розвитку громад та територій України, АТ «Укрзалізниця», звітів 

міжнародних проектів технічної допомоги [151]. 
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Дані про стратегічні резерви (у таблиці 2.13) вказують на наявність 

значного потенціалу для підвищення ефективності публічного управління 

технічним регулюванням залізничного транспорту України. Особливу увагу 

привертають два стратегічні резерви критичного рівня пріоритетності: 

створення незалежного органу з безпеки на залізничному транспорті та 

залучення міжнародної технічної допомоги і кредитів МФО. Ці резерви мають 

системний характер і здатні каталізувати позитивні зміни в усій системі 

технічного регулювання. Зокрема, створення незалежного органу з безпеки 

дозволить подолати інституційний розрив, пов’язаний з конфліктом інтересів 

та розпорошеністю регуляторних функцій, а залучення міжнародного 

фінансування у обсязі 6-8 млрд євро створить фінансове підґрунтя для 

масштабної технічної модернізації. Важливою особливістю стратегічних 

резервів є їх синергетичний характер: повноцінна реалізація одного резерву 

посилює ефект від реалізації інших. Наприклад, створення незалежного органу 

з безпеки на залізничному транспорті та інтеграція до ERA Operations 

Monitoring System взаємно підсилюють ефект, забезпечуючи як інституційну 

трансформацію, так і технологічну модернізацію системи моніторингу. 

Аналогічно, впровадження цифрових технологій моніторингу інфраструктури 

та цифрових паспортів об’єктів створюють спільну технологічну платформу 

для підвищення ефективності технічного обслуговування та планування 

ремонтів. Важливо відзначити, що часовий горизонт реалізації більшості 

стратегічних резервів (2024-2027 рр.) відповідає ймовірним сценаріям 

післявоєнної відбудови, що створює можливість їх інтеграції до комплексних 

програм відновлення залізничної інфраструктури. Це особливо актуально для 

резервів, пов’язаних з впровадженням цифрових технологій та залученням 

міжнародного фінансування. 

Аналіз критичних розривів та стратегічних резервів дозволяє визначити 

ключові напрями системної трансформації публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту України з урахуванням викликів 

післявоєнної відбудови [83]. 
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Першим стратегічним напрямом є інституційна трансформація системи 

технічного регулювання через створення незалежного органу з безпеки на 

залізничному транспорті та органу з розслідування транспортних подій 

відповідно до вимог Директиви 2016/798/ЄС. Успішна реалізація цього 

напряму потребує прийняття нової редакції Закону України «Про залізничний 

транспорт» та відповідних підзаконних актів, що визначать повноваження, 

функції та механізми фінансування цих органів. Досвід країн Східної Європи 

свідчить, що створення таких органів потребує 12-18 місяців з моменту 

прийняття відповідного законодавства та забезпечення належного 

фінансування на рівні 0,15-0,25% від валової доданої вартості залізничного 

транспорту. Для України це означає необхідність передбачити щорічне 

фінансування у розмірі 180-220 млн грн з державного бюджету, що становить 

лише 5-7% від потенційних економічних втрат через неефективну систему 

технічного регулювання. 

Другим стратегічним напрямом є системна гармонізація технічних 

стандартів та регламентів відповідно до вимог інтероперабельності ЄС. Цей 

напрям передбачає прискорене прийняття відсутніх технічних регламентів, 

особливо у сферах сигналізації, зв’язку та електропостачання, а також 

розробку національного плану впровадження ERTMS. Аналіз досвіду країн 

Східної Європи свідчить, що ефективна гармонізація технічних стандартів 

потребує застосування методу «пріоритетних коридорів», коли зусилля 

концентруються на ключових транспортних маршрутах, включених до TEN-

T. Виходячи з аналізу вантажних та пасажирських потоків, для України такими 

пріоритетними коридорами є Львів-Київ-Харків, Одеса-Київ та Ковель-Львів-

Чоп. 

Третім стратегічним напрямом є технологічна модернізація системи 

моніторингу технічного стану інфраструктури через впровадження цифрових 

технологій, автоматизованих систем діагностики та цифрових паспортів 

об’єктів інфраструктури. Реалізація цього напряму потребує інвестицій у 

розмірі 1,2-1,5 млрд євро протягом 5-7 років, що може бути забезпечено за 
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рахунок поєднання міжнародного фінансування, кредитів МФО та власних 

коштів АТ «Укрзалізниця». 

Четвертим стратегічним напрямом є розвиток системи компетенцій 

через створення спеціалізованого навчального центру з технічного 

регулювання, впровадження програм обміну досвідом з європейськими 

залізницями та системи сертифікації фахівців відповідно до європейських 

стандартів. Цей напрям є ключовим для забезпечення сталості інституційних 

та технологічних змін, оскільки компетентнісний розрив є одним з найбільш 

критичних у системі технічного регулювання. 

П’ятим стратегічним напрямом є впровадження європейських 

інструментів управління безпекою через імплементацію системи управління 

безпекою (SMS) відповідно до Регламенту (ЄС) 2018/762 та розвиток культури 

безпеки на всіх рівнях організаційної структури. Аналіз досвіду впровадження 

SMS у європейських залізницях свідчить, що цей інструмент дозволяє знизити 

частоту серйозних аварій на 25-30% протягом перших 3-5 років після 

повноцінного впровадження. 

Реалізація зазначених стратегічних напрямів потребує системного 

підходу та ефективної координації дій різних органів влади, АТ 

«Укрзалізниця», міжнародних партнерів та інших зацікавлених сторін. З 

урахуванням складності завдань та обмеженості ресурсів доцільно розробити 

та впровадити Національну стратегію розвитку системи технічного 

регулювання залізничного транспорту на період 2025-2030 років, що 

забезпечить узгодженість дій та оптимальне використання наявних ресурсів. 

 

Висновки до другого розділу 

 

1. Система публічного управління технічним регулюванням 

залізничного транспорту України характеризується інституційною 

фрагментарністю, що проявляється у розпорошеності функцій між різними 

органами державної влади без ефективної координації їх діяльності, особливо 
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в умовах військової агресії. Брак чіткого розподілу відповідальності між 

Міністерством розвитку громад та територій України, Укртрансбезпекою та 

АТ «Укрзалізниця» у сфері технічного регулювання призводить до 

управлінських розривів та дублювання функцій, що негативно впливає на 

оперативність реагування на безпекові виклики. 

2. Нормативно-правова база технічного регулювання залізничного 

транспорту демонструє низький рівень гармонізації з європейськими 

стандартами (15-25%), що створює суттєві перешкоди для інтеграції 

української залізничної системи до Транс’європейської транспортної мережі. 

Особливо критичною є ситуація з уровадженням технічних специфікацій 

інтероперабельності у сферах сигналізації, енергопостачання та доступності 

для осіб з інвалідністю, де рівень гармонізації не перевищує 25%. Водночас, 

військова агресія спричинила прискорення процесів дерегуляції у сфері 

технічного регулювання, що, з одного боку, забезпечило оперативність 

відновлення пошкодженої інфраструктури, а з іншого – створило ризики для 

довгострокової безпеки та інтероперабельності залізничної системи. 

3. Проведений у параграфі 2.1 аналіз виявлених залежностей дозволяє 

констатувати, що інституційна спроможність системи публічного управління 

технічним регулюванням залізничного транспорту України суттєво підірвана 

триваючою військовою агресією та накопиченими системними проблемами. 

Стан технічного регулювання характеризується високим рівнем аварійності, 

низьким рівнем відповідності європейським стандартам, недостатнім 

фінансуванням та неефективною організацією технічного обслуговування. 

Для подолання виявлених проблем необхідна комплексна модернізація 

системи технічного регулювання, включаючи повну імплементацію 

європейських директив, збільшення фінансування, оновлення рухомого 

складу та підвищення кваліфікації персоналу. 

4. Залучення України до Транс’європейської транспортної мережі (TEN-

T) згідно з Регламентом (ЄС)  2024/1679  від 28.06.2024 створює додаткові 

виклики для системи технічного регулювання, пов’язані з необхідністю 
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гармонізації технічних стандартів на 5 пріоритетних залізничних коридорах. 

Водночас частка залізничних колій європейської ширини (1435 мм), що 

регулюються відповідно до технічних стандартів ЄС, становить лише 3,5% від 

загальної мережі, що створює значні технічні бар’єри для інтеграції та 

потребує суттєвого інституційного посилення системи технічного 

регулювання залізничного транспорту України. 

5. Аналіз механізмів публічного управління технічним регулюванням 

залізничного транспорту України виявив критичну інституційну 

фрагментарність та недостатню спроможність системи в умовах військової 

агресії. Відсутність єдиного центру відповідальності, розпорошеність функцій 

між Міністерством розвитку громад та територій України, Міністерством 

економіки, Укртрансбезпекою та АТ «Укрзалізниця» створюють суттєві 

перешкоди для ефективного технічного регулювання. Глибинною проблемою 

залишається невідповідність вітчизняної системи європейській трирівневій 

моделі, де чітко розмежовані функції регулятора, наглядового органу та 

операторів інфраструктури. Попри певний прогрес у гармонізації технічних 

регламентів з нормами ЄС, дивергенції переважають над конвергенціями, 

особливо на регіональному та локальному рівнях. Військова агресія посилила 

наявні проблеми, спричинивши нерівномірність технічного стану 

інфраструктури та ускладнивши процеси відновлення пошкоджених об’єктів. 

6. Порівняльний аналіз української та європейської систем технічного 

регулювання залізничного транспорту засвідчив негативну динаміку в 

розвитку публічноуправлінських механізмів за 2019-2023 роки. Спрощення 

процедур технічного регулювання у воєнний період забезпечило операційну 

гнучкість, але призвело до зниження стандартів безпеки. Відсутність 

ефективної вертикальної та горизонтальної координації між рівнями влади 

спричинила зростання неузгодженості технічних рішень на 38%. Критичною 

залишається проблема недостатнього фінансування технічного оновлення – 

1,520 євро на 1 км залізничних колій проти 12,350 євро в ЄС. Включення 

українських залізничних коридорів до індикативних мап TEN-T створює 
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потенціал для гармонізації технічних стандартів, проте потребує комплексної 

трансформації системи публічного управління, зокрема через створення 

єдиного національного органу з безпеки та запровадження ефективних 

механізмів міжрегіональної координації з урахуванням безпекових викликів. 

7. Порівняльний аналіз механізмів публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту в Україні та країнах ЄС свідчить про 

домінування дивергенцій над конвергенціями. Ключовими розбіжностями є 

відсутність в Україні єдиного центру відповідальності за безпеку на 

залізничному транспорті (на відміну від NSA в країнах ЄС), тривалі терміни 

розробки та погодження технічних регламентів (24-36 місяців проти 8-14 

місяців в ЄС), недостатнє фінансування технічного оновлення (1,520 євро на 1 

км проти 12,350 євро в ЄС) та регіональна фрагментація стандартів 

(нерівномірність технічного стану зросла з 36% у 2019 році до 61% у 2023 

році). Ці дивергенції спричиняють вищу частоту аварій (1,37 на 1 млн поїздо-

км в Україні проти 0,76 в ЄС) та знижують потенціал інтероперабельності з 

європейською залізничною мережею. Конвергентні процеси мають точковий 

характер і не формують цілісної трансформації системи. 

8. Ідентифікація критичних розривів у системі публічного управління 

технічним регулюванням залізничного транспорту виявила системний 

характер проблем та їх негативну динаміку за 2020-2023 роки. Особливу 

стурбованість викликає одночасне погіршення показників за всіма типами 

розривів: інституційним (зниження показника незалежності функцій з 

розслідування з 48% до 41%), компетентнісним (зменшення частки фахівців з 

актуальними знаннями з 54% до 47%), ресурсним (скорочення інвестицій з 

28% до 21% від необхідного рівня) та безпековим (зростання частоти 

серйозних аварій з 0,21 до 0,28 на 1 млн поїздо-км). Водночас виявлено суттєві 

стратегічні резерви, які за належної мобілізації можуть підвищити 

ефективність системи: потенціал створення незалежного органу з безпеки, 

упровадження цифрових технологій моніторингу та залучення міжнародного 

фінансування для технічної модернізації. Реалізація цих резервів потребує 
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системної трансформації публічного управління через інституційні зміни, 

гармонізацію стандартів, технологічну модернізацію, розвиток компетенцій і 

впровадження європейських інструментів управління безпекою. 
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РОЗДІЛ 3 

УДОСКОНАЛЕННЯ ПУБЛІЧНОГО УПРАВЛІННЯ СИСТЕМОЮ 

ТЕХНІЧНОГО РЕГУЛЮВАННЯМ НА ЗАЛІЗНИЧНОМУ 

ТРАНСПОРТІ УКРАЇНИ В УМОВАХ ІНТЕГРАЦІЇ ДО 

ЄВРОПЕЙСЬКОГО ТРАНСПОРТНОГО ПРОСТОРУ 

 

 

3.1. Інтегрована модель публічного управління системою технічного 

регулювання залізничного транспорту в умовах множинних ризиків та 

стратегічної невизначеності 

 

 

Розробка інтегрованої моделі публічного управління системою 

технічного регулювання залізничного транспорту України в умовах 

множинних ризиків, стратегічної невизначеності та хиткого перемир’я 

потребує принципово нового науково-методологічного підходу. Спираючись 

на виявлені в параграфах 2.2 та 2.3 критичні розриви та стратегічні резерви, 

пропонується побудувати модель на основі теорії резиль’єнтних (стійких) 

систем управління з елементами адаптивного регулювання та прогностичного 

моніторингу. Концептуальна архітектура інтегрованої моделі складається з 

п’яти взаємопов’язаних підсистем: 

– інституційно-координаційна підсистема, яка забезпечує інтеграцію 

функцій регулювання, моніторингу, контролю та кризового менеджменту в 

єдиній інституційній архітектурі; 

– нормативно-адаптивна підсистема, яка формує гнучку регуляторну 

рамку з «адаптивними технічними регламентами», що автоматично 

коригуються залежно від рівня безпекових загроз; 

– технологічно-моніторингова підсистема, яка забезпечує постійний 

моніторинг технічного стану інфраструктури та прогнозування потенційних 

ризиків з використанням цифрових технологій. 
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– компетентнісно-розвиткова підсистема, яка забезпечує формування 

нових професійних компетенцій у сфері технічного регулювання, що 

поєднують технічні знання з розумінням безпекових аспектів. 

– фінансово-інвестиційна підсистема, яка забезпечує стійкі та 

диверсифіковані механізми фінансування технічної модернізації, здатні 

функціонувати в умовах стратегічної невизначеності. 

Ці підсистеми функціонують як єдиний організм, що дозволяє системі 

технічного регулювання залізничного транспорту демонструвати високу 

адаптивність до зміни умов при одночасному забезпеченні стабільності 

базових функцій (таблиця 3.1.). 

Запропонована концептуальна архітектура дозволяє органічно 

інтегрувати різні функціональні аспекти технічного регулювання в єдину 

систему, орієнтовану на забезпечення резильєнтності залізничного транспорту 

в умовах стратегічної невизначеності. Ключовою інновацією є впровадження 

принципу «резильєнтної інтероперабельності» (або ж «стійкої 

інтероперабельності»), що передбачає одночасне забезпечення відповідності 

технічного регулювання європейським стандартам та здатності системи 

функціонувати в умовах множинних безпекових загроз. 

 

Таблиця 3.1. – Концептуальна архітектура інтегрованої моделі 

публічного управління технічним регулюванням залізничного транспорту 

України 

Підсистема 
Ключові 

функції 
Інституційне 

забезпечення 
Інструменти 

цифровізації 

Зв’язок з 

виявленими 

розривами 

(параграф 2.3) 

Інституційно-

координаційна 
Координація 

регуляторних 

функцій, 

кризове 

управління, 

міжвідомча 

взаємодія 

Національний 

центр 

резильєнтного 

технічного 

регулювання, 

регіональні 

центри 

Цифрова 

платформа 

міжвідомчої 

взаємодії, 

система 

моделювання 

сценаріїв 

Подолання 

інституційного 

розриву 

(незалежність 

функцій з 

розслідування - 

41% проти 85% 

в ЄС) 
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Продовження табл. 3.1 

Підсистема 
Ключові 

функції 
Інституційне 

забезпечення 
Інструменти 

цифровізації 

Зв’язок з 

виявленими 

розривами 

(параграф 2.3) 

Нормативно-

адаптивна 
Розробка 

адаптивних 

технічних 

регламентів, 

гармонізація з 

європейськими 

стандартами 

Експертно-

аналітичний 

центр 

адаптивного 

регулювання, 

технічні 

комітети 

Система 

автоматичного 

моніторингу 

регуляторного 

середовища, 

AI-система 

оцінки 

регуляторного 

впливу 

Подолання 

нормативно-

правового 

розриву 

(імплементова

но 47% 

технічних 

регламентів 

проти 100% в 

ЄС) 
Технологічно-

моніторингова 

Моніторинг 

технічного 

стану, 

прогнозування 

ризиків, 

технічна 

діагностика 

Центр 

технічного 

моніторингу та 

прогностичної 

аналітики 

Інтегрована 

система 

сенсорів, IoT-

платформа, 

система 

предиктивної 

аналітики на 

основі ШІ 

Подолання 

ресурсного 

розриву (28% 

колій із 

системами 

моніторингу 

проти 78% в 

ЄС) 

Компетентнісно-

розвиткова 

Розвиток 

нових 

компетенцій, 

підготовка 

фахівців, 

міжнародний 

обмін досвідом 

Національна 

академія 

резильєнтного 

технічного 

регулювання 

Система 

дистанційного 

навчання, 

VR/AR-

технології для 

навчання, 

система 

сертифікації 

компетенцій 

Подолання 

компетентнісно

го розриву 

(47% фахівців 

з актуальними 

знаннями 

проти 80% в 

ЄС) 

Фінансово-

інвестиційна 

Фінансування 

модернізації, 

залучення 

інвестицій, 

управління 

ресурсами 

Фонд 

резильєнтної 

інфраструктури, 

Агентство з 

технічних 

інвестицій 

Платформа для 

управління 

інвестиційними 

проектами, 

система оцінки 

ефективності 

інвестицій 

Подолання 

ресурсного 

розриву (21% 

інвестицій від 

мінімально 

необхідного 

рівня проти 

85% в ЄС) 

*Джерело: розробка автора. 

 

Методологічний фреймворк реалізації моделі. Для практичної реалізації 

інтегрованої моделі пропонується методологічний фреймворк, що базується 

на поєднанні системного, адаптивного та безпекоорієнтованого підходів до 

публічного управління. Цей фреймворк включає шість взаємопов’язаних 
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методологічних блоків: 

– блок структурно-функціонального моделювання, який забезпечує 

оптимальну конфігурацію інституційної архітектури системи технічного 

регулювання з урахуванням специфічних безпекових викликів; 

– блок адаптивного регулювання, який формує методологічну основу 

для розробки та впровадження адаптивних технічних регламентів із змінними 

параметрами. 

– блок цифрової трансформації, що забезпечує методологічне 

підґрунтя для впровадження цифрових технологій у процеси технічного 

регулювання; 

– блок резильєнтного управління, що формує методологічні засади 

забезпечення стійкості системи технічного регулювання в умовах множинних 

загроз; 

– блок компетентнісного розвитку, котрий забезпечує методологічну 

основу для формування нових професійних компетенцій у сфері технічного 

регулювання; 

– блок безпекової інтероперабельності, який формує методологічні 

підходи до одночасного забезпечення відповідності європейським стандартам 

та резильєнтності системи. 

Методологічний фреймворк передбачає циклічну взаємодію між 

блоками з постійним обміном даними та коригуванням підходів на основі 

зворотного зв’язку. Це забезпечує динамічну адаптацію моделі до змін 

зовнішнього середовища при збереженні її структурної цілісності. 

Запропонований методологічний фреймворк дозволяє сформувати 

цілісну наукову основу для практичної реалізації інтегрованої моделі 

публічного управління технічним регулюванням залізничного транспорту 

України в умовах стратегічної невизначеності та множинних 

ризиків (табл. 3.2). 
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Таблиця 3.2. – Методологічний фреймворк реалізації інтегрованої 

моделі публічного управління технічним регулюванням 

Методологічний 

блок 

Ключові методи 

та інструменти 

Очікувані 

результати 

Специфіка 

застосування в 

умовах України 

Структурно-

функціональне 

моделювання 

Методи системного 

аналізу, теорія 

організаційного 

дизайну, методи 

оптимізації 

інституційних 

структур 

Оптимальна 

інституційна 

архітектура 

системи 

технічного 

регулювання 

Врахування 

існуючої проблеми 

інституційної 

фрагментації та 

дублювання 

функцій між 

органами влади 

Адаптивне 

регулювання 

Методи адаптивного 

управління, теорія 

гнучких 

регуляторних 

механізмів, сценарне 

планування 

Система 

адаптивних 

технічних 

регламентів із 

змінними 

параметрами 

Забезпечення 

балансу між 

європейською 

гармонізацією та 

національною 

безпекою 

Цифрова 

трансформація 
Методи цифрового 

моделювання, 

технології IoT, 

методи аналітики 

великих даних, ШІ 

Цифрова 

платформа 

технічного 

моніторингу та 

регуляторної 

аналітики 

Подолання 

цифрового розриву 

та забезпечення 

кібербезпеки 

Резильєнтне 

управління 
Методи аналізу 

ризиків, теорія 

стійкості систем, 

методи управління в 

умовах 

невизначеності 

Система 

забезпечення 

стійкості 

технічного 

регулювання в 

умовах 

множинних загроз 

Фокус на 

специфічних 

воєнних загрозах та 

потенційному 

хиткому перемир’ї 

Компетентнісний 

розвиток 
Методи 

компетентнісного 

моделювання, 

технології навчання 

дорослих, методи 

оцінки компетенцій 

Система 

формування нових 

професійних 

компетенцій 

Подолання 

кадрового дефіциту, 

викликаного війною 

та міграцією 

Безпекова 

інтероперабельність 
Методи гармонізації 

стандартів, методи 

безпекового аналізу, 

аналіз відповідності 

Методологія 

одночасного 

забезпечення 

європейських 

стандартів та 

резильєнтності 

Формування 

унікального 

українського 

підходу до 

технічного 

регулювання 

*Джерело: розробка автора. 

 

Операційні механізми реалізації моделі. Для практичної імплементації 

інтегрованої моделі публічного управління технічним регулюванням 
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залізничного транспорту України необхідно розробити та впровадити 

комплекс операційних механізмів, що забезпечують функціонування всіх 

підсистем моделі. Спираючись на виявлені в параграфі 2.3 стратегічні резерви, 

пропонуються наступні 5 механізми: 

Механізм інституційної інтеграції. Цей механізм передбачає створення 

Національного центру резильєнтного (стійкого) технічного регулювання (далі 

– НЦРТР) як єдиного координаційного органу, що інтегрує функції технічного 

регулювання, безпекового моніторингу та кризового менеджменту. НЦРТР 

функціонує за принципом «єдиного вікна» для всіх процесів технічного 

регулювання, що дозволяє подолати виявлену в параграфі 2.2 проблему 

інституційної фрагментації та дублювання функцій. Структура НЦРТР 

включає: департамент адаптивних технічних регламентів, департамент 

технічного моніторингу та прогностичної аналітики, департамент кризового 

менеджменту та безпекової координації, департамент міжнародної 

гармонізації та інтероперабельності, департамент цифрової трансформації та 

кібербезпеки [57]. На регіональному рівні створюються регіональні центри 

технічної резильєнтності, що забезпечують координацію дій на місцевому 

рівні з урахуванням специфічних регіональних ризиків та потреб. 

Механізм адаптивного регулювання. Цей механізм базується на 

впровадженні системи «адаптивних технічних регламентів», що складаються 

з двох компонентів:  

– базовий компонент – це стабільні технічні вимоги, що забезпечують 

відповідність європейським стандартам інтероперабельності; 

– адаптивний компонент – це змінні технічні вимоги, що коригуються 

залежно від рівня безпекових загроз; 

– адаптивні технічні регламенти функціонують у трьох режимах: 

«звичайний режим», за яким пріоритет надається стандартам 

інтероперабельності, «режим підвищеної готовності», за яким  балансуються 

вимоги інтероперабельності та безпеки, і «кризовий режим», за яким  

пріоритет надається безпековим вимогам. 
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Перехід між режимами здійснюється автоматично на основі аналізу 

даних про рівень загроз, що забезпечує оперативність реагування на зміни 

безпекової ситуації. 

Механізм цифрового моніторингу та прогностичної аналітики. Цей 

механізм передбачає створення інтегрованої цифрової платформи технічного 

моніторингу та безпекової аналітики, що забезпечує: 

– збір даних про технічний стан інфраструктури в режимі реального 

часу з використанням IoT-сенсорів та безпілотних діагностичних комплексів; 

– аналіз даних з використанням технологій штучного інтелекту для 

виявлення потенційних технічних проблем та безпекових загроз; 

– прогнозування розвитку ситуації та моделювання сценаріїв 

реагування; 

– автоматичне генерування рекомендацій щодо технічних та 

управлінських рішень. 

Відповідно, і особливістю цього механізму є використання технології 

«цифрових двійників» для моделювання роботи інфраструктури в різних 

умовах, що дозволяє тестувати технічні рішення без ризику для реальних 

об’єктів. 

Механізм резильєнтного фінансування. Цей механізм передбачає 

створення диверсифікованої системи фінансування технічної модернізації 

залізничного транспорту, що включає: фонд резильєнтної інфраструктури, що 

акумулює кошти з різних джерел (державний бюджет, міжнародна допомога, 

приватні інвестиції); систему «пріоритетного фінансування» критичних 

об’єктів інфраструктури; механізми державно-приватного партнерства з 

розподілом ризиків між державою та приватним сектором; інструменти 

міжнародного фінансування з фокусом на проекти, що підвищують 

резильєнтність інфраструктури. Державно-приватне партнерство (ДПП) 

пропонує значний потенціал у розвитку залізничної інфраструктури за умови 

чітко визначених параметрів співпраці. Найбільш перспективними 

напрямками є створення нових об’єктів, таких як високошвидкісні  та вантажні 
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залізничні магістралі, сучасні телекомунікаційні системи, а також масштабна 

реконструкція існуючої інфраструктури, зокрема оновлення великих 

залізничних вузлів та станцій. Ефективний розподіл та управління ризиками є 

ключовим фактором успіху ДПП у залізничній галузі, особливо коли йдеться 

про інтеграцію нових проєктів у існуючу інфраструктуру [40]. 

Розвиток державно-приватного партнерства (в розумних межах, не 

втрачаючи державного контролю над активами стратегічного значення) та 

кооперації з європейськими залізницями є важливим напрямком для 

модернізації галузі. В умовах фінансових обмежень Укрзалізниця має 

активніше залучати приватний капітал та ноу-хау для розвитку 

інфраструктури. Польща — досвід створення спільних підприємств з 

іноземними операторами для високошвидкісних перевезень. Для України 

перспективними напрямами можуть бути спільні проекти з європейськими 

виробниками рухомого складу (наприклад, Pesa, Alstom, Siemens) у сегменті 

локомотивів і швидкісних експресів, залучення приватних операторів для 

обслуговування окремих маршрутів, а також кооперація з польською PKP для 

розвитку транскордонних ремонтних і складських сервісів. 

Стратегічне партнерство з ЄС також відкриває можливості для 

залучення грантового фінансування та технічної допомоги з метою 

модернізації галузі [19]. 

Особливістю цього механізму є використання принципу «адаптивного 

бюджетування», що дозволяє оперативно перерозподіляти фінансові ресурси 

залежно від зміни пріоритетів та безпекової ситуації. 

Механізм компетентнісної трансформації. Цей механізм спрямований 

на формування нових професійних компетенцій у сфері технічного 

регулювання залізничного транспорту та включає: 

– створення Національної академії резильєнтного технічного 

регулювання; 

– впровадження системи сертифікації компетенцій з технічного 

регулювання; 
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– реалізацію програм міжнародного обміну досвідом та стажування; 

– розвиток системи дистанційного навчання з використанням VR/AR-

технологій. 

Особливістю цього механізму є формування у фахівців з технічного 

регулювання комплексу компетенцій «резильєнтної інтероперабельності», що 

поєднують технічні знання з розумінням безпекових аспектів та міжнародних 

стандартів. 

 

Таблиця 3.3. – Операційні механізми реалізації інтегрованої моделі та їх 

відповідність виявленим розривам 

Операційний 

механізм 
Ключові 

інструменти 

Безпосередній 

вплив на критичні 

розриви 

Специфіка 

застосування в умовах 

перемир’я 
Інституційної 

інтеграції 
Національний 

Центр 

Резильєнтного 

Технічного 

Регулювання, 

Регіональні Центри 

Зменшення 

інституційного 

розриву з 41% до 75-

80% за показником 

незалежності 

функцій 

Забезпечення 

оперативної координації 

дій в умовах можливих 

провокацій та порушень 

перемир’я 

Адаптивного 

регулювання 
Система 

адаптивних 

технічних 

регламентів з 

трьома режимами 

функціонування 

Збільшення частки 

імплементованих 

технічних 

регламентів з 47% 

до 90-95% 

Можливість швидкого 

переходу між режимами 

регулювання в разі 

зміни безпекової 

ситуації 

Цифрового 

моніторингу та 

прогностичної 

аналітики 

Інтегрована 

цифрова 

платформа, IoT-

сенсори, «цифрові 

двійники» 

Збільшення частки 

колій з 

функціонуючими 

системами 

моніторингу з 28% 

до 75-80% 

Раннє виявлення 

потенційних загроз та 

інцидентів, пов’язаних з 

порушенням перемир’я 

Резильєнтного 

фінансування 

Фонд резильєнтної 

інфраструктури, 

система 

«пріоритетного 

фінансування» 

Збільшення обсягу 

інвестицій з 21% до 

70-75% від 

мінімально 

необхідного рівня 

Можливість швидкого 

перенаправлення 

фінансових ресурсів на 

пріоритетні напрямки в 

разі ескалації 

Компетентнісної 

трансформації 

Національна 

академія, система 

сертифікації, 

міжнародний обмін 

Збільшення частки 

фахівців з 

актуальними 

знаннями з 47% до 

75-80% 

Формування 

специфічних 

компетенцій з 

управління 

інфраструктурою в 

умовах хиткого 

перемир’я 

*Джерело: розробка автора. 
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Запропоновані операційні механізми формують цілісну систему, що 

забезпечує практичну реалізацію інтегрованої моделі публічного управління 

технічним регулюванням залізничного транспорту України в умовах 

стратегічної невизначеності та множинних ризиків. 

Методика оцінки ефективності інтегрованої моделі. Для оцінки 

ефективності запропонованої інтегрованої моделі публічного управління 

технічним регулюванням залізничного транспорту розроблено спеціальну 

методику, що базується на системі індикаторів резильєнтної 

інтероперабельності. Ця методика дозволяє оцінювати як загальну 

ефективність системи, так і ефективність окремих її компонентів. 

По-перше, це – система індикаторів резильєнтної інтероперабельності. 

Вона включає п’ять груп індикаторів:  

– перша група – це індикатори інституційної ефективності, а саме: 

рівень інтеграції управлінських функцій (%), швидкість прийняття 

регуляторних рішень (дні), рівень гармонізації з європейськими 

регуляторними структурами (%), покриття території регіональними 

центрами (%); 

– друга група – це індикатори регуляторної адаптивності, а саме: 

частка адаптивних технічних регламентів (%), середній час переходу між 

режимами регулювання (години), рівень відповідності технічним 

специфікаціям інтероперабельності (%), гнучкість регуляторних інструментів 

(бали); 

– третя група – це індикатори технологічної стійкості (техологічої 

резильєнтності), а саме: покриття інфраструктури системами моніторингу (%), 

точність прогнозування технічних проблем (%), час відновлення після 

інцидентів (години), рівень автоматизації процесів діагностики (%); 

– четверта група – це індикатори безпекової стійкості, а саме: частота 

серйозних аварій на 1 млн поїздо-км; рівень виявлення потенційних загроз (%), 

ефективність систем раннього попередження (бали), стійкість до кібератак 

(бали); 
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– п’ята група – це індикатори фінансово-економічної ефективності, а 

саме: обсяг інвестицій відносно мінімально необхідного рівня (%), 

диверсифікація джерел фінансування (індекс), окупність інвестицій у технічну 

модернізацію (%), економічний ефект від зниження аварійності (млн грн). 

По-друге, це методика розрахунку інтегрального індексу резильєнтної 

інтероперабельності. На основі зазначених індикаторів розраховується 

інтегральний індекс резильєнтної інтероперабельності (IIРІ) за формулою: 

 

IIРІ = 0,25×ІІЕ + 0,20×ІРА + 0,20×ІТР + 0,25×ІБС + 0,10×ІФЕЕ 

де: 

ІІЕ - індекс інституційної ефективності 

ІРА - індекс регуляторної адаптивності 

ІТР - індекс технологічної резильєнтності 

ІБС - індекс безпекової стійкості 

ІФЕЕ - індекс фінансово-економічної ефективності 

 

Кожен з цих індексів розраховується як середньозважене значення 

відповідних індикаторів, нормалізованих до шкали від 0 до 1. Детальний опис 

логіки побудови цієї методики наведено у Додатку Е. 

По-третє, це методика моніторингу та оцінки ефективності. Відповідно, 

моніторинг ефективності інтегрованої моделі здійснюється на трьох рівнях: 

– рівень 1 – це оперативний моніторинг, який  здійснюється 

щомісячно для оцінки поточного стану системи та оперативного реагування 

на виявлені проблеми; 

– рівень 2 – це тактичний моніторинг, який здійснюється 

щоквартально для оцінки прогресу у досягненні цільових показників та 

коригування тактичних планів; 

– рівень 3 – це стратегічний моніторинг, який  здійснюється щорічно 

для оцінки загальної ефективності системи та визначення стратегічних 

напрямів її розвитку. 
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Результати моніторингу візуалізуються у формі «радару стійкої 

інтероперабельності», що дозволяє наочно представити сильні та слабкі 

сторони системи та відслідковувати їх динаміку. 

 

Таблиця 3.4. – Цільові показники ефективності інтегрованої моделі 

публічного управління технічним регулюванням (наведені орієнтовні 

кількісні значення) 

Група 

індикаторів 

Поточний стан 

(2024 р.) 

Цільові 

показники 

(2027 р.) 

Цільові 

показники (2030 

р.) 

Метод 

вимірювання 

Індикатори 

інституцій-

ної 

ефективності 

− Рівень 

інтеграції: 32% 
− Швидкість 

рішень: 45 днів 

− Рівень 

інтеграції: 65% 
− Швидкість 

рішень: 20 днів 

− Рівень 

інтеграції: 85% 
− Швидкість 

рішень: 10 днів 

Експертна 

оцінка, аналіз 

управлінськи

х процесів 

Індикатори 

регуляторної 

адаптивності 

− Адаптивні 

регламенти: 0% 
− Відповідніст

ь TSI: 47% 

− Адаптивні 

регламенти: 50% 
− Відповідніст

ь TSI: 75% 

− Адаптивні 

регламенти: 95% 
− Відповідність 

TSI: 95% 

Аналіз 

нормативної 

бази, 

експертна 

оцінка 

Індикатори 

технологічної 

резиль-

єнтності 

− Системи 

моніторингу: 

28% 
− Час 

відновлення: 68 

днів 

− Системи 

моніторингу: 

60% 
− Час 

відновлення: 30 

днів 

− Системи 

моніторингу: 85% 
− Час 

відновлення: 15 

днів 

Технічний 

аудит, аналіз 

статистичних 

даних 

Індикатори 

безпекової 

стійкості 

− Аварії: 0,28 

на млн поїздо-

км 

− Виявлення 

загроз: 43% 

− Аварії: 0,15 

на млн поїздо-км 

− Виявлення 

загроз: 75% 

− Аварії: 0,08 на 

млн поїздо-км 

− Виявлення 

загроз: 95% 

Аналіз 

статистики 

аварійності, 

експертна 

оцінка 

Індикатори 

фінансово-

економічної 

ефективності 

− Інвестиції: 

21% 

− Диверсифіка

ція: 0,24 

− Інвестиції: 

55% 

− Диверсифіка

ція: 0,60 

− Інвестиції: 

85% 

− Диверсифікаці

я: 0,85 

Фінансовий 

аналіз, оцінка 

економічного 

ефекту 

*Джерело: розробка автора. 

**Усі кількісні значення є орієнтовними і потребують окремих 

економіко-статистичних, порівняльних розрахунків, у т.ч. з використанням 

тільки найсучасніших моделей штучного інтелекту. 

 

Запропонована вище методика оцінки ефективності дозволяє оцінювати 

прогрес у впровадженні інтегрованої моделі публічного управління технічним 
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регулюванням залізничного транспорту та своєчасно коригувати управлінські 

рішення для досягнення цільових показників. 

Стратегія впровадження інтегрованої моделі. Для успішного 

впровадження запропонованої інтегрованої моделі публічного управління 

технічним регулюванням залізничного транспорту розроблено комплексну 

стратегію, що передбачає поетапну реалізацію необхідних змін з урахуванням 

обмежень та можливостей перехідного періоду. Етапи впровадження моделі 

пропонуються такі: 

Підготовчий етап (2025-2026 рр.): 

– формування експертних груп з розробки адаптивних технічних 

регламентів, обов’язково з залученням міжнародних експертів; 

– розробка архітектури цифрової платформи технічного моніторингу 

та прогностичної аналітики; 

– проведення аудиту існуючих компетенцій та розробка програм 

навчання; 

– створення пілотних регіональних центрів технічної резильєнтності 

у пріоритетних регіонах (західний та східний кордони). 

Етап розгортання (2027-2028 рр.): практичне впровадження основних 

елементів моделі:  

– повномасштабне функціонування національного центру 

резильєнтного технічного регулювання; 

– впровадження перших адаптивних технічних регламентів у 

пріоритетних сферах; 

– розгортання цифрової платформи технічного моніторингу на 50-

60% інфраструктури; 

– формування фонду резильєнтної інфраструктури та запуск перших 

проектів технічної модернізації; 

– початок функціонування національної академії резильєнтного 

технічного регулюванняю 

Етап інтеграції та оптимізації (2029-2030 рр.): завершення впровадження 
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та оптимізація функціонування моделі : 

– повне впровадження системи адаптивних технічних регламентів; 

– інтеграція цифрової платформи з європейськими системами 

моніторингу; 

– оптимізація інституційної архітектури на основі аналізу 

ефективності; 

– досягнення цільових показників резильєнтної інтероперабельності 

на основних залізничних коридорах; 

– інтеграція з європейською системою технічного регулювання при 

збереженні національних безпекових механізмів. 

Ризики впровадження та стратегії зниження цих ризиків. Без сумніву, 

реалізація запропонованої інтегрованої моделі пов’язана з низкою ризиків, що 

потребують розробки шляхів їх зниження (таблиця 3.5). 

Ефективне управління зазначеними ризиками є критичним елементом 

успішного впровадження інтегрованої моделі публічного управління 

технічним регулюванням залізничного транспорту України. 

Водночас модернізація системи технічного регулювання на 

залізничному транспорті (від імплементації європейських технічних 

стандартів до впровадження цифрових рішень для управління перевезеннями) 

створює передумови для якісного підвищення ефективності всього 

логістичного ланцюга. Синхронізація цих процесів потребує комплексного 

підходу на рівні публічного управління [45]. 

 

Таблиця 3.5. – Ризики впровадження інтегрованої моделі та шляхи їх 

зниження 

Тип ризику 
Ймовірні 

наслідки 

Шляхи зниження 

ризиків 

Відповідальні 

суб’єкти 

Політичні 

ризики (зміна 

політичних 

пріоритетів, 

відсутність 

політичної волі) 

Затримка або 

відмова від 

інституційних 

змін, недостатнє 

фінансування 

Закріплення 

євроінтеграційних 

зобов’язань на рівні 

міжнародних угод, 

широке залучення 

стейкхолдерів 

Кабінет Міністрів 

України, Міністерство 

розвитку громад та 

територій України, 

міжнародні партнери 



157 

Продовження табл. 3.5 

Тип ризику 
Ймовірні 

наслідки 

Шляхи зниження 

ризиків 

Відповідальні 

суб’єкти 

Безпекові ризики 

(ескалація 

конфлікту, 

порушення 

перемир’я) 

Пошкодження 

інфраструктури, 

необхідність 

пріоритизації 

оборонних потреб 

Впровадження 

адаптивної системи 

регулювання, акцент на 

розвиток регіонів, 

менш вразливих до 

військових дій 

НЦРТР, Міністерство 

оборони, Міністерства 

розвитку громад та 

територій України 

Фінансові 

ризики 

(недостатнє 

фінансування, 

валютні 

коливання) 

Неможливість 

реалізації 

технічної 

модернізації, 

затримка у 

впровадженні 

цифрових систем 

Диверсифікація джерел 

фінансування, фокус на 

високоефективні 

проекти з швидкою 

окупністю 

Міністерство 

фінансів, Фонд 

резильєнтної 

інфраструктури, 

міжнародні фінансові 

інституції 

Технологічні 

ризики 

(несумісність 

систем, 

проблеми 

інтеграції) 

Фрагментація 

цифрової 

платформи, 

низька 

ефективність 

систем 

моніторингу 

Використання 

стандартизованих 

технологічних рішень, 

поетапне впровадження 

з ретельним 

тестуванням 

НЦРТР, АТ 

«Укрзалізниця», 

технологічні партнери 

Кадрові ризики 

(дефіцит 

кваліфікованих 

фахівців, відтік 

кадрів) 

Нестача 

компетенцій для 

впровадження 

нових підходів, 

низька якість 

реалізації 

Рання розробка 

програм навчання, 

міжнародний обмін 

досвідом, матеріальні 

стимули для ключових 

фахівців 

Національна академія 

резильєнтного 

технічного 

регулювання, 

університети, АТ 

«Укрзалізниця» 

*Джерело: розробка автора. 

 

Запропонована інтегрована модель, яка адаптована для умов множинних 

ризиків та стратегічної невизначеності, має потенціал практичного 

застосування для вирішення критичних проблем, виявлених у параграфах 2.2 

та 2.3 [37; 79]. Відповідно до цього, впровадження запропонованої моделі 

дозволить досягти таких результатів: 

Інституційні результати:  

– подолання інституційної фрагментації через створення єдиного 

центру координації; 

– формування ефективної вертикалі управління технічним 

регулюванням; 

– забезпечення координації між різними рівнями влади та 
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зацікавленими сторонами. 

Нормативно-правові результати:  

– створення системи адаптивних технічних регламентів, що 

поєднують вимоги ЄС та безпекові аспекти; 

– гармонізація національної нормативної бази з європейськими 

стандартами; 

– забезпечення гнучкості регуляторних механізмів в умовах 

стратегічної невизначеності. 

Технологічні результати: 

– впровадження сучасних цифрових технологій моніторингу та 

діагностики; 

– підвищення ефективності технічного обслуговування 

інфраструктури; 

– зниження аварійності та підвищення надійності інфраструктури. 

Компетентнісні результати: 

– формування нових професійних компетенцій у сфері технічного 

регулювання; 

– підвищення кваліфікації фахівців відповідно до європейських 

стандартів; 

– розвиток культури безпеки та стійкості. 

Фінансово-економічні результати: 

– оптимізація витрат на технічне обслуговування інфраструктури; 

– залучення додаткових інвестицій у технічну модернізацію; 

– підвищення економічної ефективності залізничного транспорту. 

Запропонована інтегрована модель має значний потенціал для 

масштабування та трансферу таким чином: 

– галузеве масштабування – шляхом адаптації моделі для інших видів 

транспорту (автомобільний, морський, авіаційний); 

– географічне масштабування – шляхом впровадження подібних 

моделей в інших країнах, що стикаються з аналогічними викликами (країни 
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Східної Європи, країн Балтії); 

– функціональне масштабування – шляхом розширення моделі на 

інші сфери технічного регулювання (енергетика, телекомунікації, критична 

інфраструктура); 

– міжнародний трансфер – шляхом використання українського 

досвіду для розробки міжнародних стандартів резильєнтного (стійкого) 

технічного регулювання. 

Таким чином, запропонована інтегрована модель публічного управління 

системою технічного регулювання залізничного транспорту в умовах 

множинних ризиків та стратегічної невизначеності має значний практичний 

потенціал і може стати важливим елементом посилення національної безпеки 

та прискорення європейської інтеграції України. 

 

 

3.2. Адаптивний організаційний механізм гармонізації національної 

системи технічного регулювання залізничного транспорту з 

європейськими стандартами в контексті післявоєнного відновлення 

 

 

Аналіз сучасного стану системи технічного регулювання залізничного 

транспорту України, проведений у параграфі 2.2, виявив суттєве домінування 

дивергентних процесів над конвергентними у порівнянні з європейською 

моделлю. Ідентифіковані в параграфі 2.3 критичні розриви (інституційні, 

нормативно-правові, компетентнісні, ресурсні та безпекові) в умовах 

множинних ризиків та стратегічної невизначеності потребують комплексного 

підходу до їх подолання. Запропонована вище в параграфі 3.1 інтегрована 

модель публічного управління, що базується на принципі «резильєнтної 

інтероперабельності», створює методологічне підґрунтя для розробки 

адаптивного організаційного механізму гармонізації національної системи 

технічного регулювання з європейськими стандартами. 
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Формування адаптивного організаційного механізму гармонізації 

національної системи технічного регулювання залізничного транспорту з 

європейськими стандартами має базуватися на ключових політично значущих 

директивах ЄС. Фундаментальними документами, що визначають 

стратегічний вектор такої гармонізації, є: 

Директива (ЄС) 2016/797 щодо інтероперабельності залізничної 

системи, яка встановлює базові вимоги до технічної сумісності елементів 

інфраструктури та рухомого складу в рамках єдиного залізничного простору 

ЄС. 

Директива (ЄС) 2016/798 щодо залізничної безпеки, що визначає 

принципи організації системи управління безпекою на залізничному 

транспорті та встановлює вимоги до інституційної архітектури національних 

органів безпеки (NSA). 

Регламент (ЄС) 2023/940 щодо керівних принципів розвитку 

Транс’європейської транспортної мережі, який включив ключові українські 

залізничні коридори до індикативних мап TEN-T, що є політично важливим 

кроком на шляху інтеграції України до європейського транспортного 

простору. 

Технічні специфікації інтероперабельності (TSI), затверджені 

виконавчими рішеннями Європейської Комісії, зокрема: 

– TSI INF (EU) 1299/2014 щодо інфраструктури, 

– TSI LOC&PAS (EU) 1302/2014 щодо рухомого складу, 

– TSI CCS (EU) 2016/919 щодо систем сигналізації та зв’язку, 

– TSI ENE (EU) 1301/2014 щодо енергопостачання, 

– TSI SRT (EU) 1303/2014 щодо безпеки в тунелях. 

Регламент (ЄС) 2018/762, що встановлює загальні методи безпеки щодо 

вимог до систем управління безпекою. 

Окремої уваги заслуговує моніторинг екологічного впливу залізничного 

транспорту на землі сільськогосподарського призначення. Директива 

2008/57/ЄС про інтероперабельність залізничної системи вимагає проведення 
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постійного моніторингу екологічних аспектів функціонування залізничної 

інфраструктури, Директива 2004/49/ЄС про безпеку залізниць передбачає 

моніторинг екологічних ризиків як складову системи управління безпекою, а 

Директива 2011/92/ЄС про оцінку впливу на довкілля встановлює вимоги 

щодо моніторингу впливу залізничних проєктів на навколишнє середовище. 

Хоча Україна розпочала процес імплементації цих директив у рамках Угоди 

про асоціацію, фактичний стан нормативно-правового забезпечення та 

інституційної структури моніторингу залишається невідповідним 

європейським стандартам. За результатами аналізу, проведеного 

Європейським агентством залізниць у 2023 році, Україна виконала лише 42% 

вимог європейських директив щодо екологічного моніторингу залізничної 

інфраструктури [44; 49]. 

Гармонізація національних стандартів та норм безпеки на залізничному 

транспорті з європейськими вимогами, враховуючи незворотність курсу 

України на євроінтеграцію є неменучою. Ми маємо поступово переходити на 

імплементувати норми ЄС, а саме технічні регламенти, TSI, стандарти ризик-

менеджменту тощо. За нашими оцінками, узгодження наших внутрішніх 

документів з європейськими аналогами дозволить: 

Підвищити загальний рівень безпеки українських залізниць та довіру до 

них з боку іноземних партнерів та інвесторів. 

Прискорити інтеграцію вітчизняної залізничної мережі до європейської, 

розширити можливості для транскордонних перевезень та міжнародних 

транспортних проектів [80]. 

Полегшити залучення в Україну передових європейських практик та 

технологій для модернізації інфраструктури та рухомого складу. 

Відкрити нові можливості для навчання та обміну досвідом між 

українськими та європейськими фахівцями у сфері безпеки на залізничному 

транспорті [7]. 

Проте, як виявив аналіз критичних розривів у параграфі 2.3, 

механістичне перенесення європейських директивних вимог у реалії України 
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є неефективним в умовах триваючої військової агресії. Потрібен саме 

адаптивний підхід, який дозволить забезпечити гармонізацію з урахуванням 

унікальних безпекових викликів. 

Адаптивний організаційний механізм гармонізації – це динамічна 

система узгодження національних та європейських технічних вимог з 

можливістю коригування параметрів та процедур залежно від безпекової 

ситуації, доступності ресурсів та стратегічних пріоритетів. Принципова 

відмінність пропонованого адаптивного механізму від традиційного 

гармонізаційного підходу полягає у відмові від лінійної логіки імплементації 

європейських директив на користь багаторівневої модульної системи, що 

дозволяє диференціювати процеси гармонізації залежно від зовнішніх умов. 

Механізм ґрунтується на п’яти ключових принципах: 

Принцип диференційованої гармонізації – різні елементи залізничної 

системи приводяться у відповідність до європейських стандартів за різними 

графіками з урахуванням їх стратегічної важливості. 

Принцип модульної імплементації – кожен технічний стандарт 

розглядається як сукупність модулів, які можуть впроваджуватися поетапно. 

Принцип режимного функціонування – механізм здатний 

функціонувати в різних режимах з можливістю оперативного переходу між 

ними. 

Принцип технологічної акселерації – пріоритет надається технологічним 

рішенням, що забезпечують одночасне підвищення резильєнтності та 

наближення до європейських стандартів. 

Принцип безпекової пріоритизації – у разі конфлікту між вимогами 

інтероперабельності та безпеки пріоритет надається останнім. 

Функціонування адаптивного організаційного механізму базується на 

таких ключових припущеннях: 

– припущення про безпекову нестабільність – навіть у разі укладення 

перемир’я з РФ зберігається високий ризик ескалації військових дій, що 

вимагає постійної готовності до швидкої адаптації технічних вимог; 
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– припущення про ресурсну обмеженість – доступні для гармонізації 

фінансові, технічні та кадрові ресурси є суттєво обмеженими в умовах 

післявоєнного відновлення; 

– припущення про інституційну трансформацію – для ефективної 

гармонізації необхідна глибинна трансформація інституційної архітектури 

публічного управління технічним регулюванням; 

– припущення про регіональну диференціацію – різні регіони 

України мають різний рівень безпекових загроз та різний потенціал інтеграції 

до європейської залізничної мережі; 

– припущення про евроінтеграційний вектор – незалежно від 

короткострокових безпекових викликів, стратегічним вектором залишається 

повна гармонізація технічного регулювання з нормами ЄС; 

– припущення про технологічну дуальність – технічні рішення 

повинні одночасно забезпечувати відповідність європейським стандартам і 

здатність функціонувати в умовах підвищених безпекових ризиків. 

 

Таблиця 3.6 Порівняння традиційного та адаптивного підходів до 

гармонізації з директивами ЄС 

Елемент 

директив ЄС 

Традиційний 

підхід до 

гармонізації 

Адаптивний підхід до 

гармонізації 

Ключові переваги 

адаптивного 

підходу 

Директива 

2016/797 щодо 

інтероперабельно

сті 

Повне копіювання 

вимог TSI у 

національні 

технічні 

регламенти 

Структурування вимог 

TSI на базові та 

адаптивні модулі з 

можливістю 

диференційованого 

впровадження 

Можливість 

пріоритизації 

найбільш 

критичних 

елементів при 

обмежених ресурсах 
Директива 

2016/798 щодо 

залізничної 

безпеки 

Створення 

національного 

органу безпеки за 

типовою моделлю 

ЄС 

Формування 

Національного Центру 

Резильєнтного 

Технічного Регулювання 

з розширеними 

функціями кризового 

управління 

Інтеграція функцій 

безпеки та 

резильєнтності, 

підвищена гнучкість 

у кризових 

ситуаціях 

Регламент (ЄС) 

2018/762 щодо 

систем управління 

безпекою 

Впровадження 

стандартизованих 

SMS за моделлю 

ЄС 

Розробка адаптивних 

SMS з можливістю 

переходу в режим 

підвищеної готовності 

Здатність систем 

безпеки 

адаптуватися до 

зміни рівня загроз 
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Продовження табл. 3.6 

Елемент 

директив ЄС 

Традиційний 

підхід до 

гармонізації 

Адаптивний підхід до 

гармонізації 

Ключові переваги 

адаптивного 

підходу 

Технічні 

специфікації 

інтероперабельно

сті (TSI) 

Одночасне 

впровадження 

всіх підсистем TSI 

Модульне впровадження 

з пріоритизацією 

ключових елементів для 

транс’європейських 

коридорів 

Оптимізація 

використання 

ресурсів, 

прискорення 

критично важливих 

процесів 

гармонізації 

Регламент (ЄС) 

2024/1679  щодо 

TEN-T 

Включення всіх 

визначених 

коридорів до 

національних 

програм розвитку 

Пріоритизація західних 

коридорів з поступовим 

розширенням на схід 

залежно від безпекової 

ситуації 

Реалістичний підхід 

до розвитку 

транспортних 

коридорів з 

урахуванням 

безпекових ризиків 

*Джерело: розробка автора. 

 

Далі уточнимо структурно-функціональна архітектуру адаптивного 

механізму: він має багаторівневу структуру, що включає чотири 

взаємопов’язаних функціональних блоки: 

Інституційно-координаційний блок. Центральним елементом цього 

блоку є Національний центр резильєнтного технічного регулювання (далі – 

НЦРТР) – це незалежний орган, що поєднує функції національного органу з 

безпеки (NSA) відповідно до вимог Директиви 2016/798/ЄС та функції 

кризового управління в умовах безпекових загроз. На відміну від стандартної 

моделі NSA, що діє в країнах ЄС, НЦРТР має додаткові повноваження щодо: 

– оперативного переходу між режимами технічного регулювання; 

– координації відновлення пошкодженої інфраструктури; 

– моніторингу та прогнозування безпекових загроз; 

– інтеграції з системами кібербезпеки. 

НЦРТР підпорядковується безпосередньо Кабінету Міністрів України, 

що забезпечує його інституційну незалежність від операторів інфраструктури 

та перевізників, як того вимагає Директива 2016/798/ЄС. 

На регіональному рівні діють Регіональні центри технічної 
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резильєнтності (стійкості), що забезпечують імплементацію режимів 

регулювання з урахуванням специфіки безпекової ситуації в різних регіонах. 

Особливо важливою є їх роль у пріоритетних транспортних коридорах, 

визначених Регламентом (ЄС) 2023/940. 

Нормативно-регуляторний блок. Ключовою інновацією цього блоку є 

система адаптивних технічних регламентів, структурованих відповідно до 

модульного принципу. Кожен технічний регламент включає: 

– Базовий модуль – незмінна частина, що відповідає основним 

вимогам відповідних TSI і забезпечує мінімальний рівень 

інтероперабельності. 

– Адаптивні модулі – змінні частини, що можуть активуватися або 

деактивуватися залежно від режиму функціонування: стандартний модуль – 

діє в звичайному режимі, забезпечує повну відповідність TSI; безпековий 

модуль – активується в режимі підвищеної готовності, посилює вимоги до 

безпеки; кризовий модуль – активується в кризовому режимі, дозволяє окремі 

відхилення від TSI для забезпечення функціонування в екстремальних умовах. 

Перехід між режимами здійснюється за чітко визначеною процедурою 

на основі об’єктивних індикаторів безпекових загроз, які моніторяться в 

режимі реального часу. 

Першочерговими для гармонізації є технічні регламенти, що 

відповідають TSI INF та TSI LOC&PAS, які критично важливі для 

забезпечення базової інтероперабельності з європейською залізничною 

мережею. 

Технологічно-імплементаційний блок. Цей блок забезпечує практичне 

впровадження гармонізованих технічних стандартів через: 

– цифрову платформу технічного моніторингу – інтегрована система 

збору та аналізу даних про технічний стан інфраструктури, що дозволяє в 

режимі реального часу оцінювати відповідність європейським стандартам; 

– систему «технічних паспортів відновлення» – електронний 

документ для кожного об’єкта інфраструктури, що визначає технічні вимоги 
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до його відновлення відповідно до TSI з урахуванням безпекових аспектів; 

– механізм оцінки відповідності «dual certification» – дворівнева 

сертифікація, що передбачає оцінку як інтероперабельності (відповідно до 

TSI), так і резильєнтності об’єктів інфраструктури; 

– систему управління безпекою (SMS) – відповідно до Регламенту 

(ЄС) 2018/762, але з додатковими модулями для функціонування в режимі 

підвищеної готовності та кризовому режимі. 

Особливо важливою є інтеграція цифрової платформи технічного 

моніторингу з Європейською системою управління залізничним рухом 

(ERTMS) на пріоритетних транспортних коридорах, визначених у Регламенті 

(ЄС) 2023/940. 

Компетентнісно-ресурсний блок. Цей блок забезпечує ресурсну 

підтримку процесів гармонізації через: 

– систему розвитку спеціалізованих компетенцій – це програми 

навчання та сертифікації персоналу відповідно до Європейської рамки 

кваліфікацій (EQF) з додатковим фокусом на компетенціях у сфері 

резильєнтності (стійкості); 

– механізм резильєнтного фінансування, тобто це як диверсифікована 

система фінансування, що поєднує державні ресурси, міжнародну технічну 

допомогу та приватні інвестиції з елементами гнучкого перерозподілу 

ресурсів у кризових ситуаціях; 

– програми технологічної модернізації – це цільові проекти 

впровадження технологій, що одночасно підвищують інтероперабельність та 

резильєнтність, зокрема цифрові системи моніторингу, елементи ERTMS та 

енергоефективні технології. 

Далі сформуємо реалістичний сценарій функціонування адаптивного 

механізму в умовах триваючої війни, але не раніше кінця 2025 року і далі.  Так, 

за умови існування хиткого перемир’я з російським агресором, адаптивний 

організаційний механізм гармонізації функціонуватиме в диференційованому 

режимі залежно від географічної локації та рівня загроз. 
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У західних регіонах України (Львівська, Волинська, Закарпатська, 

Івано-Франківська області) адаптивний механізм функціонуватиме у 

стандартному режимі, забезпечуючи повну відповідність технічним 

специфікаціям інтероперабельності ЄС. Ключовий фокус буде на залізничних 

коридорах, включених до індикативних мап TEN-T згідно з Регламентом (ЄС) 

2023/940. На цих ділянках буде забезпечено: 

– повне впровадження TSI INF щодо вимог до інфраструктури; 

– базове впровадження елементів ERTMS відповідно до TSI CCS; 

– сертифікацію рухомого складу відповідно до TSI LOC&PAS; 

– функціонування систем енергопостачання відповідно до TSI ENE. 

Першочерговим проектом стане розбудова інтермодального терміналу в 

Мостиській та модернізація коридору Львів-Мостиська II відповідно до 

європейських стандартів. 

У центральних регіонах України (Вінницька, Житомирська, Київська, 

Полтавська, Черкаська області) адаптивний механізм функціонуватиме в 

режимі підвищеної готовності, який передбачає збалансоване поєднання 

вимог інтероперабельності та безпеки [51]. Технічні регламенти в цих регіонах 

будуть включати базовий модуль TSI та безпековий модуль, що передбачає: 

– підвищені вимоги до систем сигналізації та зв’язку; 

– резервне енергопостачання стратегічних об’єктів; 

– посилені заходи кібербезпеки систем управління рухом; 

– прискорені процедури аварійного реагування. 

Особлива увага має приділятися залізничному вузлу м. Києва як 

ключовому логістичному центру для забезпечення як військових, так і 

цивільних перевезень. 

У східних та південних регіонах України (Дніпропетровська, Запорізька, 

Харківська, Одеська, Миколаївська області) адаптивний механізм 

функціонуватиме переважно в кризовому режимі, який припускає суттєві 

відхилення від стандартних вимог TSI задля забезпечення стійкості 

інфраструктури. У цих регіонах: 
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– впроваджуватимуться спрощені процедури відновлення 

пошкодженої інфраструктури; 

– забезпечуватиметься резервування критичних елементів та 

маршрутів; 

– застосовуватимуться спеціальні технічні рішення для захисту від 

диверсій; 

– діятимуть посилені процедури контролю безпеки на об’єктах 

інфраструктури. 

Національний центр резильєнтного технічного регулювання 

здійснюватиме постійний моніторинг безпекової ситуації та оперативне 

коригування режимів функціонування залежно від змін рівня загроз, 

забезпечуючи швидку адаптацію системи технічного регулювання до 

можливої ескалації військових дій (таблиця 3.7.). 

 

Таблиця 3.7. – Трансформація ключових елементів адаптивного 

механізму відповідно до режимів функціонування 

Елемент 

адаптивного 

механізму 

Стандартний 

режим 

Режим підвищеної 

готовності 
Кризовий режим 

Технічні регламенти 

на основі TSI INF 

Повна відповідність 

геометричним 

параметрам та 

навантаженням 

відповідно до TSI 

INF 

Посилені вимоги до 

стійкості 

інфраструктури при 

фізичних впливах 

Спрощені вимоги 

для швидкого 

відновлення з 

пріоритетом 

функціональності 

Впровадження 

ERTMS відповідно 

до TSI CCS 

Повномасштабне 

впровадження, 

інтеграція з 

європейськими 

системами 

Впровадження з 

додатковим 

резервуванням 

систем та 

кіберзахистом 

Використання 

автономних систем 

управління з 

можливістю ручного 

контролю 

Системи 

енергопостачання 

(TSI ENE) 

Стандартна 

архітектура 

відповідно до TSI 

ENE 

Резервне 

енергопостачання та 

розподілена 

генерація 

Автономні 

енергосистеми та 

мобільні джерела 

живлення 

Процедури оцінки 

відповідності 

Сертифікація 

органами з оцінки 

відповідності 

(NoBo) за повними 

процедурами 

Прискорена 

сертифікація з 

фокусом на 

безпекових 

параметрах 

Декларативний 

принцип з 

подальшою 

верифікацією 
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Продовження табл. 3.7 

Елемент 

адаптивного 

механізму 

Стандартний 

режим 

Режим підвищеної 

готовності 
Кризовий режим 

Інституційна 

координація 

Стандартні 

процедури взаємодії 

NSA та ринкових 

суб’єктів 

Активація кризових 

штабів та 

прискорені 

процедури 

прийняття рішень 

Централізоване 

управління з НЦРТР 

з елементами 

оперативного 

контролю 

*Джерело: розробка автора. 

 

Запропонований вище адаптивний організаційний механізм гармонізації 

національної системи технічного регулювання залізничного транспорту з 

європейськими стандартами потребує ретельного аналізу його відповідності 

чинній нормативно-правовій базі України. Проведений аналіз виявляє низку 

юридичних особливостей, можливостей та обмежень для імплементації такого 

механізму. 

Базовим законодавчим підґрунтям для функціонування 

запропонованого вище адаптивного механізму є Закон України «Про технічні 

регламенти та оцінку відповідності» №124-VIII від 15.01.2015, який 

встановлює правову та організаційну основу розроблення, прийняття та 

застосування технічних регламентів і оцінки відповідності. Цей закон уже 

сьогодні передбачає можливість встановлення окремих вимог для різних 

режимів функціонування (стаття 9), що створює принципову можливість 

впровадження технічних регламентів з адаптивними модулями. Однак 

реалізація концепції «режимного функціонування» технічних регламентів 

потребуватиме внесення змін до статей 10-12 цього закону, які регламентують 

процедуру розробки та прийняття технічних регламентів. Зокрема, необхідно 

буде законодавчо закріпити поняття «адаптивного технічного регламенту», 

визначити модульну структуру таких регламентів та встановити процедури 

переходу між режимами функціонування. Критично важливим нормативним 

актом є також Закон України «Про залізничний транспорт», проект Закону 

Україні «Про систему та особливості функціонування ринку залізничного 
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транспорту України» (№12142-1 від 06.11.2024) знаходиться на розгляді у 

Верховній Раді. Саме цей закон має стати правовою основою для створення 

Національного центру резильєнтного технічного регулювання як аналога 

європейських NSA. При цьому необхідно буде врахувати вимоги Директиви 

2016/798/ЄС щодо інституційної незалежності органу з безпеки та розширити 

його повноваження у сфері кризового управління. 

Значна частина нормативної бази для функціонування адаптивного 

механізму вже створена на рівні постанов Кабінету Міністрів України. 

Ключову роль відіграє Постанова КМУ №494 від 11.07.2013 «Про 

затвердження Технічного регламенту безпеки інфраструктури залізничного 

транспорту», яка є частковою імплементацією TSI INF. Варто зазначити, що 

ця постанова вже передбачає можливість застосування окремих вимог залежно 

від категорії ліній (статті 14-16), що створює основу для диференційованого 

підходу до гармонізації. Однак для повноцінного функціонування 

адаптивного механізму необхідно буде модифікувати цю постанову, 

включивши до неї положення про базовий та адаптивні модулі вимог з різними 

режимами активації. Цей досвід може бути використаний при розробці 

повноцінного адаптивного механізму, з уточненням критеріїв переходу між 

режимами та забезпеченням належного контролю безпеки. 

Для юридично коректної інтеграції адаптивного механізму в існуючу 

нормативно-правову базу України необхідно здійснити три ключові кроки. 

По-перше, ініціювати розробку та прийняття Закону України «Про 

резильєнтне технічне регулювання залізничного транспорту», який 

встановить правові основи функціонування адаптивного механізму, визначить 

статус НЦРТР та врегулює процедури переходу між режимами регулювання. 

По-друге, переглянути та модифікувати існуючі технічні регламенти у сфері 

залізничного транспорту, структуруючи їх на базові та адаптивні модулі 

відповідно до принципів, запропонованих в параграфі 3.1. По-третє, розробити 

та затвердити постановою КМУ Методику оцінки ризиків та прийняття рішень 

щодо зміни режимів функціонування технічних регламентів, яка забезпечить 
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об’єктивність та прозорість процедур адаптивного регулювання. При цьому 

доцільно максимально використовувати цифрові технології, зокрема системи 

управління нормативною документацією на базі блокчейну, які забезпечать 

надійність та незмінність базових модулів при одночасній гнучкості 

адаптивних компонентів; технології предиктивної аналітики та машинного 

навчання для автоматизації процесів моніторингу ризиків та прийняття рішень 

щодо зміни режимів; криптографічні методи захисту інформації для 

забезпечення кібербезпеки регуляторної системи; цифрові реєстри та 

електронний документообіг для прискорення процедур оцінки відповідності 

(таблиця 3.8.). 

 

Таблиця 3.8 Аналіз юридичної відповідності адаптивного механізму 

чинній нормативно-правовій базі України 

Елемент 

адаптивного 

механізму 

Відповідність 

чинній 

нормативно-

правовій базі 

Необхідні зміни для 

повної інтеграції 

Рекомендовані 

цифрові 

технології 

Національний 

Центр 

Резильєнтного 

Технічного 

Регулювання 

Частково відповідає 

(функції розподілені 

між різними 

органами) 

Прийняття проекту Закону 

України «Про систему та 

особливості 

функціонування ринку 

залізничного транспорту 

України»  (№12142-1 від 

06.11.2024) із включенням 

положень про НЦРТР 

Єдина цифрова 

платформа 

регуляторного 

менеджменту з 

елементами 

штучного 

інтелекту 

Адаптивні 

технічні 

регламенти 

Частково відповідає 

(Закон дозволяє різні 

режими, але не 

структурує їх 

модульно) 

Внесення змін до Закону 

«Про технічні регламенти 

та оцінку відповідності» 

та модифікація існуючих 

технічних регламентів 

Блокчейн-системи 

управління 

нормативною 

документацією, 

смарт-контракти 

для автоматичного 

переходу між 

режимами 

Система 

моніторингу та 

оцінки ризиків 

Не відповідає 

(відсутня єдина 

методика оцінки 

безпекових ризиків 

для регуляторних 

рішень) 

Розробка та затвердження 

Методики оцінки ризиків 

та прийняття рішень щодо 

зміни режимів 

Системи 

предиктивної 

аналітики та 

машинного 

навчання, 

технології 

обробки великих 

даних 
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Продовження табл. 3.8 

Елемент 

адаптивного 

механізму 

Відповідність 

чинній 

нормативно-

правовій базі 

Необхідні зміни для 

повної інтеграції 

Рекомендовані 

цифрові 

технології 

Механізми 

координації в 

кризових 

ситуаціях 

Частково відповідає 

(існують загальні 

механізми кризового 

управління) 

Розробка міжвідомчих 

протоколів взаємодії, 

прийняття постанови 

КМУ про координацію дій 

Захищені системи 

оперативного 

зв’язку, цифрові 

платформи 

ситуаційного 

управління 

*Джерело: розробка автора. 

 

Особливу увагу необхідно приділити взаємодії адаптивного механізму з 

існуючими системами кризового управління, зокрема з Єдиною державною 

системою цивільного захисту та системою управління державною безпекою. 

Це вимагатиме розробки міжвідомчих протоколів взаємодії, які забезпечать 

узгодженість дій різних органів влади в кризових ситуаціях. З юридичної 

точки зору це може бути реалізовано через відповідну постанову КМУ «Про 

координацію дій у сфері забезпечення резильєнтності критичної транспортної 

інфраструктури», яка визначить порядок взаємодії НЦРТР з іншими органами 

влади в різних режимах функціонування (див. таблицю 3.8.). 

 

 

3.3. Стратегія цифрової трансформації публічного управління 

системою технічного регулювання залізничного транспорту України: 

імплементаційна дорожня карта та індикатори ефективності 

 

 

Аналізуючи сучасний стан публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту України, наочною є необхідність 

практичного вирішення проблем, виявлених у параграфах 2.2 та 2.3. 

Враховуючи обмеженість ресурсів, складну безпекову ситуацію та 

необхідність швидкого отримання результатів, доцільно запропонувати 
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прагматичну, поетапну стратегію цифрової трансформації, яка зосереджується 

на критично важливих функціях і швидких перемогах . 

Пропонована нижче стратегія цифрової трансформації базується на 

чотирьох ключових принципах: 

– принцип «низько висячих плодів», тобто спочатку реалізуються 

найпростіші та найдешевші цифрові рішення, які дають швидкий і помітний 

результат; 

– принцип «використання наявного», тобто максимальне 

використання вже існуючих цифрових систем АТ «Укрзалізниця» та 

державних органів з їх модернізацією, а не розробка нових з нуля; 

– принцип «модульного нарощування», тобто поступове додавання 

нових функцій до базових систем замість одночасного впровадження 

комплексних рішень; 

– принцип «безпекового пріоритету», тобто  першочергова 

цифровізація процесів, критичних для безпеки перевезень та захисту 

інфраструктури [82]. 

Ключовими елементами прагматичної стратегії є: 

– цифровий паспорт інфраструктури та технічних засобів – це 

електронна система обліку та моніторингу технічного стану об’єктів 

залізничної інфраструктури та рухомого складу з прив’язкою до 

геопросторових даних; 

– електронний реєстр технічних регламентів та процедур – це як 

централізована база даних нормативних документів з системою контролю 

версій та автоматизованими механізмами відстеження змін; 

– цифрова платформа технічного контролю - система, що забезпечує 

збір даних від існуючих засобів діагностики, їх аналіз та прийняття рішень 

щодо відповідності технічним вимогам. 

Така структура дозволяє охопити всі ключові процеси технічного 

регулювання без надмірних витрат на розробку складних і дорогих систем, 

одночасно створюючи основу для подальшого розвитку цифрової екосистеми. 
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Етапи впровадження стратегії: 

Етап 1: «швидкі перемоги» (6-12 місяців). Він спрямований на швидке 

досягнення відчутних результатів, що продемонструють ефективність 

цифрової трансформації та забезпечать підтримку подальших кроків. Ключові 

заходи а цьому етапі: 

– цифровізація існуючих технічних регламентів та створення єдиного 

електронного реєстру з використанням вже наявної системи електронного 

документообігу Міністерства інфраструктури. 

– впровадження електронних паспортів для критично важливих 

об’єктів інфраструктури (мости, тунелі, залізничні вузли) із використанням 

існуючих баз даних АТ «Укрзалізниця». 

– інтеграція вже встановлених систем діагностики колії 

(дефектоскопи, колієвимірювальні системи) в єдину інформаційну мережу з 

використанням мобільних додатків для інспекторів; 

– запровадження електронних форм технічного огляду та контролю 

для інспекторів Укртрансбезпеки з можливістю роботи в офлайн-режимі. 

Цей етап потребує мінімальних капітальних вкладень (13-15 млн євро) і 

може бути профінансований з державного бюджету та за рахунок міжнародної 

технічної допомоги, яка вже виділена на цифрову трансформацію. 

Етап 2 – це етап системної цифрової модернізація (1-2 роки). Це етап 

передбачає розширення функціональності базових систем та охоплення 

більшої частини інфраструктури цифровими процесами. Ключові заходи: 

– розширення системи електронних паспортів на всю залізничну 

мережу європейських транспортних коридорів, визначених у Регламенті (ЄС) 

(ЄС) 2024/1679; 

– впровадження спрощеної версії адаптивних технічних регламентів, 

передбачених у параграфі 3.2, з базовими та кризовими модулями вимог; 

– забезпечення інтеграції з європейськими базами даних технічних 

специфікацій інтероперабельності через API-інтерфейси; 

– розгортання мережі базових сенсорів на критично важливих 
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ділянках інфраструктури (50-60 найважливіших об’єктів) з використанням 

недорогих IoT-пристроїв; 

– створення централізованої системи моніторингу технічного стану 

ключових об’єктів з функцією автоматичного сповіщення про відхилення від 

нормативних параметрів. 

Вартість цього етапу оцінюється в 35-45 млн євро з можливістю 

залучення кредитних коштів ЄБРР, ЄІБ чи/та Світового банку в рамках вже 

погоджених програм відновлення залізничної інфраструктури. 

Етап 3: Безпекова інтероперабельність (2-3 роки). 

Третій етап фокусується на досягненні повної відповідності 

європейським стандартам цифровізації технічного регулювання з одночасним 

забезпеченням безпекової стійкості системи. Ключові заходи: 

– впровадження повнофункціональної системи адаптивних технічних 

регламентів з усіма типами модулів, як це передбачено в параграфі 3.2; 

– інтеграція з Європейською системою управління залізничним 

рухом (ERTMS) на пріоритетних ділянках міжнародних коридорів; 

– створення захищених каналів обміну даними з європейськими 

регуляторними органами, зокрема з ERA та NSA сусідніх країн; 

– розгортання розширеної мережі сенсорів із покриттям 70-80% 

пріоритетних залізничних коридорів; 

– впровадження базових елементів предиктивної аналітики для 

прогнозування технічного стану інфраструктури. 

Вартість третього етапу оцінюється в 70-90 млн євро, причому значна 

частина може бути профінансована за рахунок коштів ЄС, виділених на 

інтеграцію української транспортної мережі до TEN-T. 

Для успішної реалізації пропонованої стратегії необхідно створити 

компактну, але ефективну організаційну структуру. Замість формування 

нових масштабних інституцій пропонується створення: 

– координаційної ради з цифрової трансформації технічного 

регулювання під головуванням Міністерством розвитку громад та територій 
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України, із залученням представників Мінцифри, Укртрансбезпеки, АТ 

«Укрзалізниця», провідних ІТ-компаній та міжнародних експертів; 

– проектного офісу цифрової трансформації з штатом не більше 10-

15 фахівців, які координуватимуть розробку та впровадження цифрових 

рішень; 

– цифрових команд швидкого реагування - мобільних груп фахівців 

(3-5 осіб), які забезпечуватимуть технічну підтримку на місцях, особливо у 

прикордонних регіонах. 

Така структура дозволить уникнути створення нових бюрократичних 

установ і забезпечить гнучкість та оперативність у реалізації стратегії. 

Технологічна частина реалізації стратегії базується на використанні 

відкритих стандартів та модульних рішень, що дозволяють поетапно 

нарощувати функціональність систем. Ключовими технологічними 

рішеннями є: 

– хмарна інфраструктура, яка забезпечує гнучкість, масштабованість 

та захищеність даних, з можливістю розгортання як на українських, так і на 

європейських серверах для забезпечення резервування; 

– мобільні додатки для інспекторів та технічного персоналу, що 

дозволяють збирати та аналізувати дані «в полі», навіть за відсутності 

стабільного інтернет-з’єднання; 

– бюджетні IoT-рішення для моніторингу стану інфраструктури, які 

можуть бути швидко розгорнуті з мінімальними витратами; 

– API-інтерфейси для інтеграції з європейськими системами 

технічного регулювання відповідно до стандартів ERA. 

– блокчейн-технології для забезпечення незмінності та достовірності 

критично важливих даних про технічний стан інфраструктури. 

Фінансування стратегії передбачається за рахунок поєднання різних 

джерел з фокусом на вже доступні кошти: 

– кошти державного бюджету, вже передбачені програмою цифрової 

трансформації (15-20% загального обсягу); 
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– міжнародна технічна допомога від ЄС, США, Великої Британії, яка 

вже виділена на цифровізацію та відновлення інфраструктури (40-45%); 

– кредити міжнародних фінансових організацій в рамках вже 

погоджених програм відновлення (25-30%); 

– власні кошти АТ «Укрзалізниця», зокрема ті, що надходять від 

міжнародних вантажних перевезень (10-15%). 

Загальний обсяг фінансування пропонованої стратегії оцінюється в 120-

150 млн євро, що є суттєво меншим порівняно з комплексними програмами 

цифрової трансформації (300-400 млн євро), але дозволяє досягти ключових 

цілей у короткі терміни. 

Особливості адаптації стратегії до умов воєнного стану та перемир’я. У 

разі продовження активних бойових дій: пріоритет надається цифровізації 

західних регіонів України; акцент робиться на безпекових аспектах та захисті 

даних; впроваджуються рішення з можливістю автономної роботи. 

Відповідно, у разі встановлення перемир’я: 

– поступове розширення цифрових рішень на всю територію України; 

– збільшення темпів інтеграції з європейськими системами; 

– підвищення уваги до аспектів інтероперабельності. 

У будь-якому сценарії цифрові рішення розробляються з урахуванням 

необхідності швидкої адаптації до змін безпекової ситуації та можливості 

функціонування в режимі підвищеної готовності. 

Для оцінки ефективності стратегії пропонується використовувати 

обмежений набір ключових індикаторів, які легко вимірюються та 

відображають реальний прогрес у цифровій трансформації [52]. Відповідно, 

ключові індикатори такі: 

– частка цифровізованих технічних регламентів (%), і це показник 

показує прогрес у формуванні електронної бази нормативних документів; 

– кількість об’єктів інфраструктури з електронними паспортами 

(одиниць). Цей індикатор відображає охоплення інфраструктури цифровим 

обліком. 
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– частка інспекцій, проведених з використанням цифрових 

інструментів (%), яка демонструє рівень цифровізації контрольних процедур; 

– час обробки заявок на оцінку відповідності (дні), який показує 

підвищення ефективності регуляторних процесів; 

– кількість інцидентів, попереджених завдяки цифровому 

моніторингу (одиниць), що відображає практичний ефект в аспекті безпеки 

руху. 

Моніторинг цих індикаторів здійснюється щоквартально з формуванням 

публічних звітів для забезпечення прозорості та підзвітності процесу цифрової 

трансформації [53]. 

Для забезпечення об’єктивного оцінювання прогресу впровадження 

прагматичної стратегії цифрової трансформації публічного управління 

системою технічного регулювання залізничного транспорту України 

необхідна чітка система вимірювань. Запропоновані у таблиці 3.9 ключові 

індикатори ефективності дозволяють встановити конкретні цільові показники 

та відстежувати динаміку їх виконання на кожному етапі реалізації стратегії. 

 

Таблиця 3.9. – Цільові значення ключових індикаторів ефективності 

прагматичної стратегії цифрової трансформації 

Індикатор 

Поточний 

стан 

(2024 р.) 

Етап 1 

(кінець 

2025 р.) 

Етап 2 

(кінець 

2026 р.) 

Етап 3 

(кінець 

2028 р.) 

Частка цифровізованих технічних 

регламентів (%) 
15 70 90 100 

Кількість об’єктів інфраструктури з 

електронними паспортами (одиниць) 
120 500 2000 5000 

Частка інспекцій, проведених з 

використанням цифрових 

інструментів (%) 

10 50 80 95 

Час обробки заявок на оцінку 

відповідності (дні) 
45 30 15 7 

Кількість інцидентів, попереджених 

завдяки цифровому моніторингу 

(одиниць на рік) 

5 20 50 100 

Економічний ефект від впровадження 

цифрових рішень (млн грн на рік) 
30 150 350 700 

*Джерело: розробка автора. 
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Для обґрунтування доцільності вибору прагматичного підходу до 

цифрової трансформації проведено порівняльний аналіз з іншими можливими 

підходами. Таблиця 3.10 демонструє ключові відмінності між традиційним, 

комплексним та прагматичним підходами з точки зору різних параметрів 

реалізації. 

 

Таблиця 3.10. – Порівняння традиційного, комплексного та 

прагматичного підходів до цифрової трансформації 

Аспект 
Традиційний 

підхід 

Комплексний 

підхід 

Прагматичний підхід 

(пропонована 

стратегія) 

Часові рамки впровадження 5-7 років 3-5 років 1-3 роки для базової 

функціональності 

Вартість реалізації 400-500 млн 

євро 

300-400 млн 

євро 

120-150 млн євро 

Кадрові потреби 300-400 ІТ-

фахівців 

200-250 ІТ-

фахівців 

50-70 ІТ-фахівців 

Адаптивність до безпекових 

умов 

Низька Середня Висока 

Швидкість отримання 

перших результатів 

12-18 місяців 6-12 місяців 3-6 місяців 

Залежність від зовнішніх 

розробників 

Висока Середня Низька - використання 

наявних систем та 

відкритих рішень 

Відповідність 

євроінтеграційним вимогам 

Повна після 

завершення 

Повна після 

завершення 

Поступова з 

пріоритизацією 

ключових вимог 

Стійкість до бюджетних 

обмежень 

Низька Середня Висока - модульність 

дозволяє гнучко 

коригувати масштаб 

*Джерело: розробка автора. 

 

Оціночні судження і пропозиції, які містяться у таблиці 3.10, посилюють 

аргументи на користь вибору прагматичного підходу, які допомагають: 

– обґрунтувати прийняття управлінських рішень щодо методології 

впровадження цифрової трансформації; 

– оптимізувати ресурсну підтримку проєкту, зокрема в умовах 

бюджетних обмежень воєнного часу; 

– адаптувати темпи та масштаби впровадження до поточних 
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безпекових умов та економічної ситуації; 

– узгодити очікування зацікавлених сторін з реальними 

можливостями імплементації. 

Завдяки вищенаведеним таблицям 3.9 і 3.10, представлена вище 

стратегія отримує не лише концептуальне, але й кількісне обґрунтування, що 

суттєво полегшує її імплементацію на практиці та забезпечує об’єктивну 

основу для оцінки результативності перетворень у сфері публічного 

управління технічним регулюванням залізничного транспорту України. А її 

реалізація створить технологічне підґрунтя для впровадження адаптивного 

організаційного механізму гармонізації технічних стандартів, розробленого в 

параграфі 3.2, та забезпечить резильєнтну інтероперабельність української 

залізниці відповідно до концепції, запропонованої в параграфі 3.1. 

Також запропонована стратегія цифрової трансформації дозволяє 

ефективно подолати основні дисфункції системи технічного регулювання 

залізничного транспорту України, виявлені в параграфах 2.1 та 2.2 

(таблиця 3.11.). 

 

Таблиця 3.11. – Усунення ключових дисфункцій системи технічного 

регулювання через прагматичну стратегію цифрової трансформації 

Дисфукція, що була 

виявлена у 

параграфіах 2.1 і 2.2 

Пропоноване розв’язання дисфункції 

1. Фрагментованість та 
розпорошеність 
нормативної бази 

Впровадження «Електронного реєстру технічних регламентів 
та процедур» забезпечує цифрову централізацію нормативних 
документів з автоматизованими механізмами відстеження змін. 
Це вирішує проблему суперечливості та дублювання вимог, 
адже на 1 етапі відбувається оцифрування 70% технічних 
регламентів з їх систематизацією та гармонізацією. Реєстр 
забезпечує єдину точку доступу до актуальних версій всіх 
нормативних документів, що унеможливлює використання 
застарілих норм. 

2. Забюрократи-
зованість процедур 
технічного контролю 

«Цифрова платформа технічного контролю» радикально 
спрощує процеси інспекцій та оцінки відповідності. Завдяки 
мобільним додаткам для інспекторів скорочується час обробки 
заявок на оцінку відповідності з 45 до 7 днів до кінця 3 етапу. 
Цифровізація 95% інспекцій мінімізує суб’єктивний фактор у 
прийнятті рішень та зменшує корупційні ризики, бо всі 
перевірки документуються в єдиній системі з можливістю 
аудиту. 
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Продовження табл. 3.11 

Дисфукція, що була 

виявлена у 

параграфіах 2.1 і 2.2 

Пропоноване розв’язання дисфункції 

3. Відсутність 

системного 

моніторингу технічного 

стану інфраструктури 

«Цифровий паспорт інфраструктури та технічних засобів» 

вирішує проблему відсутності актуальних даних про стан 

об’єктів. Впровадження мережі IoT-сенсорів та створення 5000 

електронних паспортів об’єктів інфраструктури до кінця 2028 

року забезпечує безперервний моніторинг критичних 

параметрів. Система раннього попередження дозволяє 

передбачати та запобігати до 100 потенційних інцидентів 

щороку, що суттєво підвищує безпеку перевезень. 

4. Низький рівень 

інтероперабельності з 

європейськими 

системами 

Запровадження API-інтерфейсів для інтеграції з 

європейськими системами технічного регулювання та 

поступове впровадження стандартів ERTMS на пріоритетних 

ділянках міжнародних коридорів забезпечує технічну 

сумісність української залізниці з європейською мережею. Це 

усуває бар’єри для міжнародних перевезень та створює 

технологічні передумови для повноцінної інтеграції в 

транс’європейську транспортну мережу TEN-T. 

*Джерело: розробка автора. 

 

Висновки до третього розділу 

 

1. Практична реалізація запропонованої моделі дозволить подолати 

критичні розриви в системі публічного управління технічним регулюванням 

залізничного транспорту України, описані в параграфах 2.2 та 2.3, і 

забезпечити стійкість залізничної інфраструктури як стратегічного елемента 

національної безпеки і європейської інтеграції України в умовах хиткого 

перемир’я з російським агресором та формування нового європейського 

оборонного альянсу. Запропонована модель має значний потенціал для 

масштабування та трансферу в інші галузі та країни, що стикаються з 

аналогічними викликами, і може стати важливим елементом посилення 

стійкості критичної інфраструктури в умовах множинних загроз і стратегічної 

невизначеності. 

2. Розроблена інтегрована модель публічного управління системою 

технічного регулювання залізничного транспорту в умовах множинних 

ризиків та стратегічної невизначеності є концептуально оригінальною 
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науковою розробкою, оскільки вперше в теорії публічного управління 

запроваджено принцип «резильєнтної інтероперабельності» як базової 

концепції технічного регулювання критичної інфраструктури в умовах 

хиткого перемир’я. Унікальність моделі полягає в органічному поєднанні 

фундаментальних та інструментальних компонентів (інституційних, 

регуляторних, технологічних, безпекових та фінансових) у цілісну адаптивну 

систему, здатну функціонувати в різних режимах залежно від рівня загроз. 

Ключовою інновацією є розробка механізмів адаптивного регулювання, що 

дозволяють системі технічного регулювання одночасно забезпечувати 

відповідність європейським стандартам і резильєнтність до зовнішніх загроз 

різної природи, що є критично важливим для України в контексті її 

євроінтеграційних прагнень і безпекових викликів, пов’язаних з військовою 

агресією Російської Федерації. 

3. Практична застосовність розробленої моделі для сучасної України 

визначається її трансформаційним потенціалом у подоланні виявлених 

критичних розривів у системі публічного управління технічним регулюванням 

залізничного транспорту. Запропоновані інноваційні механізми 

(Національний центр резильєнтного технічного регулювання, система 

адаптивних технічних регламентів, інтегрована цифрова платформа 

моніторингу) є не абстрактними теоретичними конструкціями, а практично 

орієнтованими інструментами управління, які можуть бути впроваджені в 

межах чинного законодавства з мінімальними інституційними змінами. 

Особливу цінність для сучасної України має запропонований механізм 

резильєнтного фінансування технічної модернізації, що дозволяє 

оптимізувати використання обмежених ресурсів та залучити додаткові 

інвестиції для відновлення пошкодженої залізничної інфраструктури. 

Упровадження моделі забезпечить не лише підвищення безпеки та 

ефективності залізничного транспорту, але й посилить стійкість критичної 

інфраструктури як елемента національної безпеки України. 

4. Розроблений у параграфі 3.2 адаптивний організаційний механізм 
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гармонізації національної системи технічного регулювання залізничного 

транспорту з європейськими стандартами є принципово новим в управлінні 

процесами євроінтеграції в умовах множинних ризиків і стратегічної 

невизначеності. Унікальність цього механізму полягає в поєднанні 

структурної стабільності, забезпеченої базовими модулями технічних 

регламентів, з функціональною гнучкістю, яку забезпечують адаптивні 

модулі, що активуються залежно від рівня загроз. Інституційним ядром 

механізму виступає Національний центр резильєнтного технічного 

регулювання, який інтегрує функції європейських органів з безпеки (NSA) з 

додатковими повноваженнями кризового управління. Запропонований 

механізм дозволяє реалізувати диференційований підхід до гармонізації 

технічних стандартів з урахуванням регіональних безпекових особливостей та 

стратегічних пріоритетів, що є критично важливим для України в контексті 

післявоєнного відновлення та розбудови резильєнтної залізничної 

інфраструктури. 

5. Проведений у параграфі 3.3 аналіз юридичних аспектів адаптивного 

механізму виявив потребу в системних законодавчих змінах для його 

ефективної імплементації. Ключовими напрямами нормативно-правового 

вдосконалення є: розробка спеціального Закону «Про резильєнтне технічне 

регулювання залізничного транспорту», модифікація наявних технічних 

регламентів відповідно до принципу модульності та запровадження методики 

оцінки ризиків для коригування режимів функціонування. Технологічним 

підґрунтям для функціонування адаптивного механізму має стати цифрова 

платформа регуляторного менеджменту, що поєднує блокчейн-системи 

управління нормативною документацією, технології предиктивної аналітики 

та захищені системи міжвідомчої комунікації. Запропонований цільовий 

сценарій упровадження адаптивного механізму передбачає чотири послідовні 

етапи з поступовим підвищенням інтегрального індексу резильєнтної 

інтероперабельності від початкового (0,50-0,55) до дуже високого рівня (0,85-

0,90) при одночасній еволюції режимів функціонування. 
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6. Запропонована у параграфі 3.3 прагматична стратегія цифрової 

трансформації публічного управління системою технічного регулювання 

залізничного транспорту України забезпечує поетапне впровадження 

цифрових рішень з фокусом на швидких перемогах та критично важливих 

функціях. Ключові елементи стратегії — цифровий паспорт інфраструктури, 

електронний реєстр технічних регламентів та цифрова платформа технічного 

контролю — формують технологічну основу для подолання виявлених 

дисфункцій галузі при мінімальних капітальних вкладеннях (120-150 млн 

євро) та скорочених термінах упровадження (1-3 роки для базової 

функціональності). 

7. Розроблена імплементаційна дорожня карта з поетапним підходом 

(швидкі перемоги, системна цифрова модернізація, безпекова 

інтероперабельність) та запропонована система вимірюваних індикаторів 

ефективності забезпечують практичну реалізованість стратегії в умовах 

ресурсних обмежень і безпекових викликів. Компактна організаційна 

структура, раціональний технологічний і диверсифікований фінансовий 

механізми, а також вбудована здатність до адаптації відповідно до змін 

безпекової ситуації створюють надійний фундамент для цифрової 

трансформації технічного регулювання залізничного транспорту України. 

  



185 

ВИСНОВКИ 

 

 

Проведене дисертаційне дослідження містить авторське рішення 

актуального науково-практичного завдання з обґрунтування теоретико-

методологічних положень і практичних рекомендацій щодо вдосконалення 

публічного управління системою технічного регулювання на залізничному 

транспорті України в умовах євроінтеграційних процесів і безпекових 

викликів. Найбільш важливими науковими результатами, які відображують 

ступінь і зміст отриманої наукової новизни та виносяться на захист, є такі:  

1. Дослідження наукових основ публічного управління системою 

технічного регулювання на залізничному транспорті дозволило розкрити 

складний процес еволюції регуляторних підходів від директивної моделі до 

поліцентричної системи публічного управління, що інтегрує державні, 

приватні та громадські компоненти. Аналіз генезису цієї системи виявив 

закономірності її трансформації під впливом геополітичних змін, 

евроінтеграційних процесів та безпекових викликів. На основі синтезу різних 

наукових підходів запропоновано інтегральне визначення публічного 

управління системою технічного регулювання на залізничному транспорті, що 

відображає його багатовимірний характер і функційну спрямованість на 

забезпечення безпеки, якості та технічної сумісності об’єктів залізничної 

інфраструктури. Структурно-функційний аналіз досліджуваної системи 

дозволив ідентифікувати її ключові компоненти, принципи функціонування та 

механізми реалізації, що формує теоретико-методологічний фундамент для 

подальшого розвитку концепції адаптивного публічного управління системою 

технічного регулювання в умовах множинних ризиків та стратегічної 

невизначеності. 

2. Інституційна архітектура системи технічного регулювання 

залізничного транспорту постає як складне багаторівневе утворення, що 

інтегрує компоненти наднаціонального, національного стратегічного, 
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національного регуляторного, галузевого, інфраструктурного та громадського 

рівнів у єдину функціональну систему. Ця архітектура характеризується 

еволюцією від статичних, командно-контрольних до динамічних, адаптивних 

моделей регулювання, що відображає глобальні тенденції цифрової 

трансформації та гармонізації технічних стандартів. Теоретико-

методологічним підґрунтям модернізації системи технічного регулювання 

виступає диференціація регуляторних механізмів за характером впливу, 

регуляторною логікою, інституційним рівнем, функціональним призначенням, 

формою закріплення, ступенем гнучкості та технологічною орієнтацією. 

Пріоритетними напрямами розвитку виступають більш активні регуляторні 

інструменти: регуляторні пісочниці, «живі стандарти» та системи адаптивної 

специфікації з використанням штучного інтелекту, що забезпечують 

випереджальне реагування на технологічні та безпекові виклики. 

3. Розроблена у параграфі №1.3 інтегративна методологічна матриця 

публічного управління технічним регулюванням залізничного транспорту в 

умовах невизначеності становить суттєву наукову новизну та має практичну 

цінність для галузі. Матриця вперше пов’язує типи невизначеності з 

відповідними методологічними підходами, забезпечує диференційовані 

критерії оцінки ефективності та систематизує управлінські інструменти 

відповідно до типів невизначеності. Інтеграція класичних та інноваційних 

теоретико-методологічних підходів формує цілісну основу для оцінювання 

ефективності публічного управління системою технічного регулювання в 

контексті множинних викликів. Практичне застосування цієї матриці дозволяє 

підвищити адаптивність системи технічного регулювання залізничного 

транспорту до кризових умов, забезпечити гармонізацію національних і 

європейських стандартів та оптимізувати управлінські процеси в умовах 

трансформації галузі. 

4. Проведена діагностика інституційної спроможності системи 

публічного управління технічним регулюванням залізничного транспорту 

України виявила системні дисфункції, які загострилися в умовах військової 
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агресії та геополітичних трансформацій. Встановлено, що ключовими 

проблемами є інституційна фрагментарність системи управління, низький 

рівень гармонізації національних стандартів з європейськими нормами (30-

35%), критичний стан матеріально-технічної бази (знос інфраструктури 60-

70%, рухомого складу – 90%) та недостатнє фінансування модернізаційних 

процесів. Військові дії спричинили пошкодження інфраструктури на суму 

понад 4,3 млрд євро, що ускладнило систему технічного регулювання та 

зумовило необхідність її термінової адаптації до безпекових викликів. 

Порівняльний аналіз з європейськими країнами засвідчив суттєве відставання 

України за ключовими показниками ефективності та безпеки, зокрема щодо 

впровадження системи управління безпекою (45-50% від необхідного рівня) та 

інтероперабельності з європейською залізничною мережею. Військова агресія, 

попри руйнівні наслідки, парадоксально стимулювала прискорення технічної 

інтеграції з європейським залізничним простором, актуалізувавши 

необхідність розробки адаптивних механізмів гармонізації національної 

системи технічного регулювання з європейськими стандартами в контексті 

післявоєнного відновлення. 

5. Порівняльний аналіз механізмів публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту України та країн ЄС виявив суттєве 

домінування дивергентних процесів над конвергентними на всіх рівнях 

управління. Найкритичнішими розбіжностями є інституційна фрагментарність 

з дублюванням функцій органами влади (на противагу чіткій трирівневій 

системі ЄС), відсутність єдиного центру відповідальності за безпеку та 

збереження квазірегуляторних функцій за АТ «Укрзалізниця», що суперечить 

європейському принципу інституційної незалежності. Динамічний аналіз за 

2019-2023 роки продемонстрував поглиблення нерівномірності технічного 

стану інфраструктури між регіонами (з 36% до 61%) та критичне 

недофінансування технічного оновлення (1,520 євро на 1 км проти 12,350 євро 

в ЄС). Позитивні елементи розвитку (прийняття регламентів, 

експериментальні регіональні ради, включення до мап TEN-T) мають точковий 
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характер і не формують цілісної трансформації системи. Військова агресія 

загострила існуючі дивергенції, створивши додаткові виклики для технічного 

регулювання, особливо в контексті інтеграції до європейської залізничної 

мережі. 

6. Проведена ідентифікація критичних розривів у системі публічного 

управління технічним регулюванням залізничного транспорту України 

виявила їх системний характер, що охоплює інституційну, нормативно-

правову, компетентнісну, ресурсну та безпекову сфери. Особливу тривогу 

викликає негативна динаміка всіх ключових індикаторів за 2020-2023 роки, що 

демонструє поглиблення розривів в умовах воєнного стану. Це значить, що і 

трансформація публічноуправлінських інструментів - від спрощених процедур 

воєнного часу до системних механізмів, орієнтованих на довгострокову 

інтероперабельність, - потребує поступового підходу з урахуванням 

безпекових викликів. Відповідно, виявлені стратегічні резерви (створення 

незалежного органу з безпеки, інтеграція до моніторингових систем ERA, 

впровадження цифрових технологій та залучення міжнародного фінансування) 

демонструють значний потенціал для подолання критичних розривів. 

Реалізація цього потенціалу вимагає системної інституційної трансформації, 

гармонізації стандартів, технологічної модернізації, розвитку компетенцій і 

впровадження європейських інструментів управління безпекою, що має бути 

відображено в Національній стратегії розвитку системи технічного 

регулювання залізничного транспорту на період 2025-2030 років. 

7. Розроблена інтегрована модель публічного управління системою 

технічного регулювання залізничного транспорту України в умовах 

множинних ризиків і стратегічної невизначеності являє собою інноваційний 

науково-прикладний продукт, який має значний потенціал практичного 

застосування. Модель ґрунтується на концепції «резильєнтної 

інтероперабельності», що передбачає одночасне забезпечення відповідності 

європейським технічним стандартам і здатності системи функціонувати в 

умовах множинних безпекових загроз. Ця концепція реалізується через 
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взаємопов’язану систему інституційних, нормативних, технологічних, 

компетентнісних і фінансових механізмів, які забезпечують цілісність та 

ефективність системи технічного регулювання. Ключовими інноваційними 

елементами моделі є: система адаптивних технічних регламентів, які 

функціонують у різних режимах залежно від рівня загроз; інтегрована цифрова 

платформа технічного моніторингу та прогностичної аналітики; нова 

інституційна архітектура з Національним центром резильєнтного технічного 

регулювання як координаційним центром. 

8. Виявлені критичні розриви між українською та європейською 

системами технічного регулювання (інституційні, нормативно-правові, 

компетентнісні, ресурсні та безпекові) потребують комплексного підходу до їх 

подолання з урахуванням безпрецедентних викликів воєнного та 

післявоєнного періоду. Запропонована інтегрована модель публічного 

управління та розроблений на її основі адаптивний організаційний механізм 

гармонізації з європейськими стандартами формують науково-методологічне 

підґрунтя для системної трансформації публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту України. Практична реалізація цих 

напрацювань дозволить не лише відновити пошкоджену військовими діями 

інфраструктуру, але й модернізувати її відповідно до європейських стандартів 

при одночасному забезпеченні стійкості до множинних загроз. Таким чином, 

технічне регулювання стає стратегічним інструментом забезпечення 

національної безпеки та європейської інтеграції України в умовах стратегічної 

невизначеності. 

9. У дисертаційному дослідженні запропоновано науково 

обґрунтоване рішення актуальної проблеми публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту України через розробку прагматичної 

стратегії цифрової трансформації. Ключовою інновацією дослідження є 

формування поетапного підходу до цифровізації системи технічного 

регулювання з чітким визначенням пріоритетів, необхідних ресурсів та 

очікуваних результатів. Доведено, що поєднання принципів «низьковислих 
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плодів», «використання наявного», «модульного нарощування» та 

«безпекового пріоритету» дозволяє досягти суттєвого прогресу в адаптації 

технічного регулювання до європейських стандартів навіть в умовах воєнного 

стану. Практична цінність запропонованих у параграфі 3.3 рішень полягає в їх 

ресурсній ефективності, швидкій імплементованості та адаптивності до 

безпекових умов.  
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7) Соколова В.В. Становлення та розвиток системи технічного 
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Додаток В 

 

Методологічно-понятійні таблиці, які описують понятійний апарат 

обраної теми дослідження 

 

Таблиця В1. – Концептуалізація поняття «публічне управління» в 

науковому дискурсі 

Автор Визначення Ключові аспекти 

Д. Кілінг (1972) Пошук найкращого способу використання 

ресурсів для досягнення пріоритетних 

цілей державної політики 

Оптимізація 

ресурсів, 

цілеспрямованість, 

ефективність 

Дж. Шавріц Сфера теорії та практики, яка є ключовою 

складовою публічного адміністрування, 

зосереджена на внутрішній діяльності 

державних установ 

Внутрішні процеси, 

управлінські 

завдання, 

організаційне 

забезпечення 

Дж. Райнтер та  

Р. Прістос 

Процес управління організацією та 

спрямування людських і матеріальних 

ресурсів на досягнення певних цілей 

Організаційне 

управління, 

ресурсний 

менеджмент, 

цілеспрямованість 

К. Поллітт Діяльність державних службовців і 

політичних діячів; структури та процедури 

органів державної влади; системне 

дослідження функціонування державних 

інституцій 

Багатовимірність, 

інституційний 

аспект, 

дослідницький вимір 

С. Чернов Організуючий і регулюючий вплив держави 

на суспільну життєдіяльність людей з 

метою її впорядкування, збереження чи 

перетворення 

Державоцентрич-

ність, регуляторний 

вплив, соціальна 

трансформація 

В. Авер’янов Владно-організуючий вплив керівних 

суб’єктів на спільну діяльність суспільства 

Владний характер, 

організаційний 

вплив, суспільна 

координація 

М. Пасальський Діяльність, спрямована на забезпечення 

ефективного функціонування органів 

державної влади, регіонального 

врядування, місцевого самоврядування, 

громадських організацій та інших 

інституцій громадянського суспільства 

Мультиакторність, 

багаторівневість, 

ефективність 

функціонування 

А.Ф. Мельник, 

О.Ю. Оболенський 

Інтегрована система взаємодії державних, 

громадських та приватних інституцій, 

спрямована на вироблення та реалізацію 

політик у публічному інтересі 

Інтегрованість, 

мультисекторна 

взаємодія, публічний 

інтерес 
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Продовження табл. В1 

Автор Визначення Ключові аспекти 

Н. Нижник,  

В. Олуйко 

Діяльність органів влади та місцевого 

самоврядування, що здійснюється із 

залученням неурядових організацій, 

громадських інституцій та ділових кіл 

Партнерство, 

інклюзивність, 

колегіальність 

рішень 

Дж. М. Пфіффнер Реалізація державної політики через 

публічний сектор із застосуванням 

управлінських методів, інструментів та 

технологій впливу на суспільний розвиток 

Імплементаційний 

аспект, 

інструментальність, 

вплив на розвиток 

О. Амосов,  

Н. Гавкалова 

Владний вплив на життєдіяльність 

суспільства через систему соціально-

політичних, організаційних та правових 

інститутів 

Владний компонент, 

інституційна 

структура, суспільна 

регуляція 

*Джерело: розроблено автором на основі [12; 16; 55, с. 17-18; 21] 
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Таблиця В2. – Компоненти системи публічного управління технічним 

регулюванням на залізничному транспорті 

Компонент Зміст Елементи Критичні проблеми 
Правовий Нормативно-правова 

база, що регламентує 

технічне 

регулювання на 

залізничному 

транспорті 

Міжнародні угоди 

(Угода про асоціацію 

з ЄС, Конвенція 

COTIF); національне 

законодавство (закони 

«Про транспорт», 

«Про залізничний 

транспорт», «Про 

технічні регламенти 

та оцінку 

відповідності»); 

технічні регламенти 

та стандарти (ДСТУ, 

EN, ISO, UIC) 

Фрагментарність 

нормативної бази; 

суперечності між 

національними та 

європейськими 

стандартами; 

відсутність 

механізмів 

імплементації; 

повільність адаптації 

законодавства до 

вимог ЄС (лише 47% 

гармонізації станом 

на 2024 р.) 
Інституційний Організаційні 

структури, що 

здійснюють 

управління, 

координацію та 

контроль у сфері 

технічного 

регулювання 

залізничного 

транспорту 

Державні органи 

(Міністерство 

інфраструктури 

України, 

Укртрансбезпека); 

суб’єкти залізничного 

транспорту (АТ 

«Укрзалізниця», 

приватні оператори); 

органи сертифікації 

та стандартизації; 

міжнародні 

організації (ERA, 

UIC) 

Дублювання функцій 

регуляторних 

органів; інституційна 

фрагментація; 

недостатній рівень 

координації між 

органами влади; 

відсутність 

незалежного 

регуляторного 

органу; низька 

інституційна 

спроможність в 

умовах воєнного 

стану 
Функціональний Процеси та 

процедури, що 

реалізуються в 

межах системи 

технічного 

регулювання 

Розробка стандартів; 

сертифікація та 

оцінка відповідності; 

державний контроль 

та нагляд; 

ліцензування; 

гармонізація 

технічних стандартів 

Надмірна 

бюрократизація 

процедур; низька 

ефективність 

контрольних 

механізмів; 

відсутність ризик-

орієнтованого 

підходу; зростання 

технічних відмов на 

43% у 2023 р. та на 

27% у 2024 р.; 

недостатня 

транспарентність 

процесів 



225 

Продовження табл. В2 

Компонент Зміст Елементи Критичні проблеми 
Ресурсний Матеріально-

технічне, фінансове, 

кадрове та 

інформаційне 

забезпечення 

системи технічного 

регулювання 

Бюджетне 

фінансування; 

інвестиційні 

програми; технічне 

оснащення 

контрольних органів; 

спеціалізовані кадри; 

інформаційні системи 

та бази даних 

Хронічне 

недофінансування 

(лише 32% від 

необхідного обсягу у 

2023-2024 рр.); 

застаріла 

матеріально-технічна 

база; кадровий 

дефіцит 

кваліфікованих 

спеціалістів 

(вакантність понад 

30% посад); 

відсутність цифрових 

інструментів 

моніторингу 

Комунікаційний Взаємодія між 

різними елементами 

системи та із 

зовнішнім 

середовищем 

Міжвідомча 

координація; 

міжнародне 

співробітництво; 

державно-приватне 

партнерство; 

громадський 

контроль; обмін 

інформацією 

Слабкі горизонтальні 

зв’язки між 

регуляторними 

органами; 

непрозорість 

прийняття рішень; 

відсутність 

ефективних 

механізмів 

зворотного зв’язку; 

недостатня інтеграція 

до міжнародних 

інформаційних 

систем; ізольованість 

від глобальних 

регуляторних мереж 

*Джерело: розроблено автором 
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Таблиця В3. – Структура системи технічного регулювання на 

залізничному транспорті 

Складова Зміст Елементи 
Особливості 

функціонування 
Технічні 

регламенти 
Нормативно-

правові акти, що 

встановлюють 

обов’язкові 

вимоги до 

об’єктів 

технічного 

регулювання 

Технічний регламент 

безпеки 

інфраструктури 

залізничного 

транспорту; 

Технічний регламент 

безпеки рухомого 

складу залізничного 

транспорту; 

Технічний регламент 

безпеки процесів 

експлуатації 

залізничного 

транспорту 

Визначають обов’язкові 

вимоги до безпеки, 

сумісності та 

ефективності; 

імплементують 

європейські директиви та 

технічні специфікації 

інтероперабельності (TSI); 

встановлюють мінімально 

необхідний рівень безпеки 

Стандартизація Діяльність з 

розробки, 

затвердження та 

застосування 

стандартів у 

сфері 

залізничного 

транспорту 

Національні 

стандарти (ДСТУ); 

гармонізовані 

європейські стандарти 

(EN); міжнародні 

стандарти (ISO, UIC); 

галузеві стандарти 

Забезпечує гармонізацію з 

міжнародними та 

європейськими нормами; 

сприяє технологічному 

оновленню галузі; 

створює основу для 

оцінки відповідності; має 

переважно добровільний 

характер застосування 
Оцінка 

відповідності 

Процедури 

підтвердження 

відповідності 

об’єктів 

технічного 

регулювання 

встановленим 

вимогам 

Сертифікація 

продукції; 

декларування 

відповідності; 

випробування; 

технічний контроль; 

експертиза; 

інспектування 

Здійснюється 

призначеними органами з 

оцінки відповідності; 

передбачає різні модулі 

(схеми) залежно від рівня 

ризику; включає 

процедури ринкового 

нагляду; базується на 

принципах 

неупередженості та 

професійності 

Ринковий 

нагляд 

Система 

моніторингу та 

контролю за 

дотриманням 

вимог технічних 

регламентів та 

стандартів 

Планові та 

позапланові 

перевірки; відбір 

зразків продукції; 

аналіз документації; 

застосування 

запобіжних заходів; 

притягнення до 

відповідальності 

Здійснюється органами 

державної влади; 

базується на ризик-

орієнтованому підході; 

забезпечує захист 

суспільних інтересів; 

передбачає механізми 

реагування на виявлені 

порушення 
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Складова Зміст Елементи 
Особливості 

функціонування 
Метрологічне 

забезпечення 

Система 

технічного та 

організаційного 

забезпечення 

єдності 

вимірювань у 

сфері 

залізничного 

транспорту 

Метрологічні служби; 

засоби вимірювальної 

техніки; методики 

вимірювань; еталони; 

метрологічні норми та 

правила 

Забезпечує точність та 

достовірність вимірювань; 

гарантує єдність 

вимірювань у 

національному та 

міжнародному масштабах; 

сприяє підвищенню якості 

продукції та процесів 

*Джерело: розроблено автором на основі аналізу [130; 135; 19]. 
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Таблиця Г1. – Типологія регуляторних механізмів системи технічного 

регулювання залізничного транспорту 

Критерій 

класифікації 
Типи 

механізмів 
Характеристика Приклади застосування 

За характером 

регуляторного 

впливу 

Командно-

контрольні 
Пряме регулювання 

через обов’язкові 

вимоги, заборони, 

дозволи; жорсткий 

контроль дотримання 

Технічні регламенти; 

ліцензійні умови; 

обов’язкова сертифікація 

Ринково-

орієнтовані 
Непряме регулювання 

через економічні 

стимули та ринкові 

механізми 

Податкові пільги; 

тарифна політика; 

страхування 

відповідальності 
Саморегулюючі Регулювання через 

механізми галузевої 

саморегуляції та 

добровільні ініціативи 

Добровільна 

сертифікація; галузеві 

кодекси практики; 

корпоративні стандарти 

За регуляторною 

логікою 
Превентивні Спрямовані на 

запобігання 

потенційним ризикам 

та проблемам 

Процедури оцінки 

відповідності на етапі 

проектування; 

превентивний нагляд 

Реактивні Реагування на 

виявлені проблеми та 

порушення 

Розслідування 

інцидентів; коригувальні 

заходи; санкції за 

порушення 

Проактивні Випереджальне 

регулювання, 

орієнтоване на 

майбутні виклики та 

тенденції 

Стратегічне планування; 

регуляторні пісочниці 

для інновацій; адаптивне 

регулювання 

За 

інституційним 

рівнем 

Наднаціональні Регуляторні механізми 

міжнародних та 

регіональних 

організацій 

Директиви ЄС; технічні 

специфікації 

інтероперабельності; 

міжнародні стандарти 

Національні Механізми, що діють 

на рівні національної 

держави 

Закони; постанови уряду; 

національні стандарти; 

технічні регламенти 

Галузеві Специфічні для 

залізничної галузі 

механізми 

Галузеві стандарти; 

правила технічної 

експлуатації; інструкції з 

безпеки 

За 

функціональним 

призначенням 

Нормативно-

правові 

Встановлення 

правових норм та 

вимог 

Закони; технічні 

регламенти; стандарти; 

керівництва та інструкції 
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Критерій 

класифікації 
Типи 

механізмів 
Характеристика Приклади застосування 

 Оціночно-

верифікаційні 

Оцінка та 

підтвердження 

відповідності 

встановленим 

вимогам 

Сертифікація; 

декларування 

відповідності; технічні 

випробування; аудит 

Контрольно-

наглядові 

Контроль дотримання 

встановлених вимог 

Інспекції; моніторинг; 

ринковий нагляд; 

розслідування інцидентів 

Інформаційно-

комунікаційні 

Забезпечення 

інформаційної 

підтримки та 

комунікації 

Інформаційні системи; 

реєстри; публікація 

стандартів; навчання та 

консультації 

За формою 

закріплення 

Формалізовані Чітко визначені та 

документально 

оформлені механізми 

Нормативно-правові 

акти; стандарти; технічні 

умови; договори 

Неформалізовані Механізми, що 

базуються на 

неформальних 

практиках та 

домовленостях 

Професійні мережі; 

експертні консультації; 

галузеві традиції; 

технічна культура 

За ступенем 

гнучкості 

Статичні Фіксовані, малозмінні 

регуляторні механізми 

Жорсткі технічні вимоги; 

обов’язкові процедури; 

уніфіковані стандарти 

Динамічні Гнучкі, адаптивні 

механізми, що швидко 

реагують на зміни 

Цільове регулювання; 

адаптивні стандарти; 

регулювання, засноване 

на результатах 

За 

технологічною 

орієнтацією 

Традиційні Орієнтовані на 

усталені технології та 

процеси 

Конвенційні стандарти 

безпеки; традиційні 

методи контролю 

Інноваційні Орієнтовані на нові 

технології та 

інноваційні підходи 

Регулювання цифрових 

технологій; стандарти 

для безпілотних систем; 

кібербезпека 

*Джерело: розроблено автором на основі аналізу [57;154; 174; 131]. 
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Додаток Д 

 

Методологічні роз’яснювання до оцінювання ефективності публічного 

управління системою технічного регулювання на залізничному 

транспорті 

 

Таблиця Д1. – Методологічні підходи до оцінювання ефективності 

публічного управління системою технічного регулювання на залізничному 

транспорті 

Методо-

логічний 

підхід 

Ключові 

критерії 

оцінки 

Переваги Обмеження 

Адаптивність 

до умов 

невизначеності 

Цільовий 

підхід 

Ступінь 

досягнення 

цілей; 

відповідність 

результатів 

плановим 

показникам; 

виконання 

програмних 

заходів 

Дозволяє чітко 

оцінити 

результативніст

ь управлінських 

дій; забезпечує 

прозорість 

оцінки; орієнтує 

на конкретні 

результати 

Не враховує 

зміну зовнішніх 

умов; 

складність 

визначення 

адекватних 

цілей в умовах 

невизначеності; 

обмежена увага 

до якісних 

аспектів 

Середня - 

потребує 

гнучкого 

визначення 

цілей та 

постійного їх 

коригування 

Ресурсний 

підхід 

Ефективність 

використання 

ресурсів; 

співвідношення 

витрат і 

результатів; 

оптимізація 

ресурсного 

забезпечення 

Забезпечує 

економічність 

управління; 

дозволяє 

оптимізувати 

розподіл 

обмежених 

ресурсів; 

фокусується на 

ефективності 

процесів 

Не враховує 

якісні аспекти 

ефективності; 

недостатня 

увага до 

довгострокових 

результатів; 

обмежене 

врахування 

інституційних 

аспектів 

Низька - в 

умовах кризи 

критерії 

економічності 

можуть 

вступати в 

конфлікт з 

вимогами 

безпеки та 

стійкості 

Процесний 

підхід 

Якість 

управлінських 

процедур; 

оптимальність 

регуляторних 

механізмів; 

узгодженість 

функціональних 

процесів 

Дозволяє 

оцінити якість 

управлінських 

процесів; 

зосереджується 

на 

вдосконаленні 

процедур; 

виявляє 

організаційні 

дисфункції 

Недостатня 

увага до 

кінцевих 

результатів; 

складність 

вимірювання 

якості процесів; 

обмежене 

врахування 

стратегічних 

аспектів 

Середня - 

дозволяє 

адаптувати 

процеси до 

мінливих умов, 

але потребує 

стабільних 

інституційних 

рамок 
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Методо-

логічний 

підхід 

Ключові 

критерії 

оцінки 

Переваги Обмеження 

Адаптивність 

до умов 

невизначеності 

Стейкхол-

дерський 

підхід 

Задоволеність 

інтересів 

ключових 

стейкхолдерів; 

баланс інтересів 

різних груп; 

інклюзивність 

процесів 

прийняття 

рішень 

Враховує 

різноманітність 

інтересів; 

забезпечує 

легітимність 

оцінки; орієнтує 

на суспільні 

потреби 

Складність 

узгодження 

суперечливих 

інтересів; 

суб’єктивність 

оцінок; 

тенденція до 

врахування 

короткостроков

их інтересів 

Висока - 

дозволяє 

адаптувати 

критерії оцінки 

до зміни 

пріоритетів 

стейкхолдерів у 

кризових 

умовах 

Ризик-

орієнтований 

підхід 

Ефективність 

управління 

ризиками; 

здатність 

передбачати та 

мінімізувати 

загрози; 

безпековий 

вимір 

ефективності 

Фокусується на 

управлінні 

невизначеністю; 

орієнтований на 

забезпечення 

безпеки; 

враховує 

потенційні 

загрози 

Складність 

кількісної 

оцінки ризиків; 

тенденція до 

надмірної 

обережності; 

підвищені 

вимоги до 

інформаційного 

забезпечення 

Висока - 

спеціально 

розроблений 

для умов 

невизначеності 

та кризових 

ситуацій 

Адаптивний 

підхід 

Здатність 

системи 

адаптуватися до 

змін; гнучкість 

регуляторних 

механізмів; 

інноваційність 

управлінських 

практик 

Орієнтований 

на динамічні 

зміни; враховує 

здатність до 

самоорганізації; 

фокусується на 

стійкості 

системи 

Складність 

визначення 

критеріїв 

адаптивності; 

високі вимоги 

до моніторингу; 

методологічна 

складність 

оцінки 

Дуже висока - 

методологічно 

орієнтований на 

функціонування 

в умовах 

невизначеності 

та постійних 

змін 

Інтегративний 

підхід 

Комплексна 

оцінка за 

різними 

вимірами; 

багаторівневий 

аналіз 

ефективності; 

збалансована 

система 

показників 

Забезпечує 

комплексність 

оцінки; 

враховує різні 

аспекти 

ефективності; 

дозволяє 

збалансувати 

різні критерії 

Методологічна 

складність; 

високі вимоги 

до 

інформаційного 

забезпечення; 

складність 

інтерпретації 

результатів 

Висока - 

дозволяє гнучко 

комбінувати 

різні 

методологічні 

підходи залежно 

від ситуації 

*Джерело: розроблено автором на основі [139, с. 78; 137; 113; 141; 130]. 
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Продовження Додатку Д 

 

Таблиця Д2. – Індикатори ефективності публічного управління 

системою технічного регулювання на залізничному транспорті в умовах 

безпекових та економічних викликів 

Вимір 

ефективності 
Індикатори 

Методи 

вимірювання 

Адаптивність 

до безпекових 

викликів 

Застосування 

в 

українському 

контексті 

Економічний 

вимір 

Рівень 

транзакційних 

витрат на 

дотримання 

технічних вимог; 

економічний 

ефект від 

впровадження 

нових стандартів; 

співвідношення 

регуляторних 

витрат та 

економічних 

вигод 

Аналіз витрат і 

вигод; 

економетричне 

моделювання; 

аналіз вартості 

життєвого 

циклу 

Трансформація 

від оцінки 

економії до 

оцінки 

економічної 

стійкості; 

фокус на 

здатності 

функціонувати 

в умовах 

обмежених 

ресурсів 

Особливо 

важливий в 

умовах 

обмежених 

ресурсів 

післявоєнного 

відновлення; 

необхідність 

балансу між 

економічною 

ефективністю 

та безпековими 

вимогами 

Безпековий 

вимір 

Рівень 

аварійності; 

ефективність 

систем 

попередження 

надзвичайних 

ситуацій; 

швидкість 

відновлення після 

інцидентів; 

захищеність від 

кібератак 

Аналіз 

статистики 

інцидентів; 

оцінка ризиків; 

стрес-

тестування 

систем; аудит 

безпеки 

Пряма 

орієнтація на 

оцінку 

спроможності 

протистояти 

безпековим 

загрозам; 

модифікація 

методів оцінки 

для врахування 

нових типів 

загроз 

Пріоритетний 

вимір в умовах 

воєнного стану; 

необхідність 

розробки 

специфічних 

індикаторів для 

оцінки 

стійкості до 

воєнних загроз 

Інституційний 

вимір 

Узгодженість 

нормативно-

правових актів; 

інституційна 

спроможність 

регуляторних 

органів; рівень 

гармонізації з 

міжнародними 

стандартами; 

ефективність 

механізмів 

прийняття рішень 

Інституційний 

аналіз; оцінка 

регуляторного 

впливу; 

експертні 

оцінки; аналіз 

документів 

Адаптація 

через оцінку 

гнучкості 

інституційної 

структури; 

фокус на 

здатності 

швидко 

модифікувати 

регуляторні 

механізми 

Важливий у 

контексті 

євроінтеграцій

них процесів; 

необхідність 

розбудови 

інституційної 

спроможності в 

умовах 

трансформації 

державного 

управління 
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Вимір 

ефективності 
Індикатори 

Методи 

вимірювання 

Адаптивність 

до безпекових 

викликів 

Застосування 

в 

українському 

контексті 

Соціальний 

вимір 

Якість послуг 

залізничного 

транспорту; 

доступність для 

різних груп 

населення; 

суспільне 

сприйняття 

регуляторних 

заходів; соціальна 

інклюзивність 

Соціологічні 

опитування; 

аналіз скарг та 

звернень; 

оцінка 

задоволеності 

користувачів; 

соціальний 

аудит 

Трансформація 

фокусу з 

комфорту на 

безпеку 

користувачів; 

посилена увага 

до вразливих 

груп населення 

Набуває 

особливого 

значення в 

контексті 

забезпечення 

мобільності 

населення в 

умовах 

воєнного стану 

та 

евакуаційних 

заходів 

Інноваційний 

вимір 

Рівень 

впровадження 

інноваційних 

технологій; 

адаптивність 

регуляторних 

механізмів до 

технологічних 

змін; вплив 

регуляторного 

середовища на 

інноваційну 

активність 

Аналіз 

патентної 

активності; 

оцінка 

технологічного 

рівня; 

бенчмаркінг; 

експертні 

панелі 

Переорієнтація 

на оцінку 

здатності 

швидко 

впроваджувати 

інноваційні 

безпекові 

рішення; фокус 

на цифровій 

стійкості 

Критично 

важливий для 

модернізації 

залізничної 

інфраструктури 

та адаптації до 

євростандартів 

в контексті 

післявоєнного 

відновлення 

Стійкісний 

вимір 

Здатність 

функціонувати в 

умовах 

деструктивних 

впливів; 

наявність 

резервних 

механізмів; 

швидкість 

відновлення 

функціональності

; адаптивність до 

різних сценаріїв 

загроз 

Стрес-

тестування; 

сценарне 

моделювання; 

аналіз 

безперервності 

бізнесу; оцінка 

відновлюванос

ті 

Спеціально 

розроблений 

для оцінки 

ефективності в 

умовах 

кризових 

викликів; 

фокус на 

стратегічній 

стійкості 

системи 

Найбільш 

релевантний 

для 

українських 

реалій вимір, 

що дозволяє 

оцінити 

здатність 

системи 

функціонувати 

в умовах війни 

та 

післявоєнного 

відновлення 
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Вимір 

ефективності 
Індикатори 

Методи 

вимірювання 

Адаптивність 

до безпекових 

викликів 

Застосування 

в 

українському 

контексті 

Інтегральний 

вимір 

Системна 

узгодженість 

регуляторних 

механізмів; 

баланс між 

різними цілями 

регулювання; 

синергетичний 

ефект від 

взаємодії 

компонентів; 

загальна 

ефективність 

системи 

Мультикритері

альний аналіз; 

системний 

аналіз; 

інтегральні 

індекси; 

збалансована 

система 

показників 

Інтеграція 

різних аспектів 

безпекової 

ефективності в 

єдину оцінку; 

врахування 

взаємозв’язків 

між різними 

вимірами 

Забезпечує 

комплексну 

оцінку 

ефективності з 

урахуванням 

унікального 

українського 

контексту 

множинних 

викликів 

*Джерело: розроблено автором на основі [141, с. 89; 140; 139; 130]. 

  



235 

Додаток Е 

 

Методика розрахунку інтегрального індексу резильєнтної 

інтероперабельності залізничного транспорту 

 

Інтегральний індекс резильєнтної інтероперабельності (ІІPІ) 

представляє собою комплексний показник, що оцінює здатність системи 

технічного регулювання залізничного транспорту одночасно відповідати 

європейським стандартам та зберігати функціональність в умовах множинних 

ризиків. Методика розрахунку індексу базується на зваженому агрегуванні 

п’яти складових індексів, кожен з яких характеризує окремий аспект 

резильєнтної інтероперабельності. 

1. Теоретико-методологічні засади побудови індексу. Розробка 

інтегрального індексу резильєнтної інтероперабельності (ІІPI) ґрунтується на 

сучасних теоретико-методологічних підходах до конструювання композитних 

індексів у сфері публічного управління складними технічними системами. 

Методологічною основою індексу є синтез теорії систем, теорії резильєнтності 

та теорії інтероперабельності з урахуванням специфіки публічного управління 

в умовах множинних ризиків. Запропонована адитивна (лінійна) модель 

індексу обґрунтовується наступними теоретичними міркуваннями: 

– Принцип декомпозиції та агрегування. Комплексна характеристика 

резильєнтної інтероперабельності розкладається на п’ять базових складових 

(інституційну, регуляторну, технологічну, безпекову та фінансово-

економічну), кожна з яких вимірюється окремим індексом. Такий підхід 

відповідає методологічним рекомендаціям ОЕСР щодо побудови композитних 

індексів у сфері публічного управління, де адитивна агрегація є 

рекомендованою для індексів середньої складності з 4-7 складовими. 

– Принцип незалежності критеріїв. Кожна з п’яти складових індексу 

вимірює відносно незалежний аспект резильєнтної інтероперабельності. 

Математично це означає, що перехресні часткові похідні цільової функції 
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(ІІPI) за різними складовими близькі до нуля, що є необхідною умовою 

застосування лінійної форми агрегування. 

– Принцип компенсаційності. У контексті резильєнтної 

інтероперабельності припускається обмежена компенсаційність між 

складовими, коли вищі значення одних складових частково компенсують 

нижчі значення інших. Лінійна форма агрегування з ваговими коефіцієнтами 

дозволяє моделювати таку обмежену компенсаційність, не допускаючи повної 

взаємозамінності складових. 

– Принцип ієрархічної структури. Індекс побудований за ієрархічним 

принципом: на нижньому рівні знаходяться конкретні індикатори, на 

середньому – п’ять складових індексів, на вищому – інтегральний індекс.  

Така ієрархічна структура найбільш адекватно моделюється саме 

лінійними функціями агрегування на кожному рівні. 

2. Формула розрахунку ІІPІ має вигляд: IIРІ = 0,25×ІІЕ + 0,20×ІРА + 

0,20×ІТР + 0,25×ІБС + 0,10×ІФЕЕ. Логіка такого розподілу вагових 

коефіцієнтів відображає пріоритети публічного управління технічним 

регулюванням залізничного транспорту в умовах стратегічної невизначеності. 

Найвищі коефіцієнти мають індекси інституційної ефективності (0,25) та 

безпекової стійкості (0,25), що підкреслює ключову роль інституційної 

архітектури та безпекових аспектів для забезпечення резильєнтної 

інтероперабельності. Середню вагу мають індекси регуляторної адаптивності 

(0,20) та технологічної резильєнтності (0,20), які є інструментальними 

складовими моделі. Найменшу вагу має індекс фінансово-економічної 

ефективності (0,10), оскільки економічні аспекти, хоч і важливі, але 

другорядні порівняно з безпековими та інституційними в контексті 

залізничного транспорту як критичної інфраструктури. 

3. Кожен із п’яти складових індексів розраховується як 

середньозважене нормалізованих значень відповідних індикаторів. 

Наприклад, індекс інституційної ефективності включає показники рівня 

інтеграції управлінських функцій (вага 0,35), швидкості прийняття 
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регуляторних рішень (вага 0,25), рівня гармонізації з європейськими 

регуляторними структурами (вага 0,25) та покриття території регіональними 

центрами (вага 0,15). Аналогічно для інших складових: індекс регуляторної 

адаптивності базується на показниках частки адаптивних технічних 

регламентів (вага 0,4), середнього часу переходу між режимами регулювання 

(вага 0,2), рівня відповідності TSI (вага 0,3) та гнучкості регуляторних 

інструментів (вага 0,1). 

4. Методика передбачає нормалізацію всіх індикаторів до шкали від 0 

до 1 за формулою мін-макс нормалізації, де 0 відповідає найгіршому, а 1 – 

найкращому стану. Для кількісних індикаторів (наприклад, частота аварій на 

1 млн поїздо-км) використовуються фактичні значення, а для якісних 

(наприклад, гнучкість регуляторних інструментів) – експертні оцінки за 10-

бальною шкалою з подальшою нормалізацією. 

5. Ключовими припущеннями методики є: 1) обмежена 

компенсаційність між складовими індексу, коли високі значення одних 

компонентів частково компенсують низькі значення інших, що математично 

виражається у лінійній формі агрегування; 2) різна значущість складових для 

забезпечення резильєнтної інтероперабельності, що відображається у 

диференційованих вагових коефіцієнтах; 3) можливість об’єктивного 

вимірювання всіх компонентів та індикаторів з подальшою нормалізацією до 

єдиної шкали; 4) адитивний характер впливу різних аспектів на загальний 

рівень резильєнтної інтероперабельності. 

6. Методика розрахунку складових індексів. Кожен із п’яти складових 

індексів розраховується за формулою: 

I = ∑(w_i × n_i) 

де: 

– I – значення відповідного складового індексу (ІІЕ, ІРА, ІТР, ІБС або 

ІФЕЕ) 

– w_i - вага i-го індикатора в межах відповідної групи (∑w_i = 1) 

– n_i - нормалізоване значення i-го індикатора (від 0 до 1) 
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Процес розрахунку складових індексів передбачає три основні етапи: 

А) Збір та верифікація первинних даних. Для кожного індикатора 

визначено джерела даних, методи збору та процедури верифікації: 

– Індикатори інституційної ефективності: дані Міністерства розвитку 

громад та територій України, АТ «Укрзалізниця», опитування експертів 

– Індикатори регуляторної адаптивності: аналіз нормативної бази, 

оцінка відповідності, експертні оцінки 

– Індикатори технологічної резильєнтності: технічний аудит, звіти 

про моніторинг, статистичні дані 

– Індикатори безпекової стійкості: статистика аварійності, звіти про 

інциденти, результати тестувань 

– Індикатори фінансово-економічної ефективності: фінансова 

звітність, інвестиційні плани, економічний аналіз 

Б) Нормалізація індикаторів. Для приведення різнорідних індикаторів до 

єдиної шкали застосовується мін-макс нормалізація: 

n_i = (x_i - x_min) / (x_max - x_min) 

де: 

– n_i - нормалізоване значення індикатора (від 0 до 1) 

– x_i - фактичне значення індикатора 

– x_min - мінімальне значення індикатора (відповідає найгіршому 

стану) 

– x_max - максимальне значення індикатора (відповідає найкращому 

стану) 

Для індикаторів, де більші значення відповідають гіршому стану 

(наприклад, частота аварій), застосовується обернена формула: 

n_i = (x_max - x_i) / (x_max - x_min) 

Граничні значення (x_min та x_max) визначаються на основі: 

– історичних даних України за 2018-2023 роки 

– порівняльних даних по країнах ЄС 

– теоретично обґрунтованих цільових значень 



239 

– експертних оцінок граничних можливостей системи 

В) Зважування та агрегування індикаторів. Вагові коефіцієнти для 

індикаторів у межах кожної групи визначаються за методикою, аналогічною 

до визначення ваг для складових індексів, з урахуванням специфіки кожної 

групи. Зокрема: 

– Для індикаторів інституційної ефективності: найбільшу вагу мають 

показники незалежності функцій та швидкості прийняття рішень 

– Для індикаторів регуляторної адаптивності: пріоритет надається 

частці адаптивних регламентів та рівню відповідності TSI 

– Для індикаторів технологічної резильєнтності: ключовими є 

показники покриття інфраструктури системами моніторингу та час 

відновлення 

– Для індикаторів безпекової стійкості: домінують показники частоти 

аварій та рівня виявлення загроз 

– Для індикаторів фінансово-економічної ефективності: провідну 

роль відіграють обсяг інвестицій та диверсифікація джерел фінансування. 

7) Для практичної ілюстрації: якщо поточні значення складових індексів 

становлять ІІЕ = 0,45, ІРА = 0,52, ІТР = 0,38, ІБС = 0,41, ІФЕЕ = 0,33, то 

значення ІІPІ розраховується як 0,25×0,45 + 0,20×0,52 + 0,20×0,38 + 0,25×0,41 

+ 0,10×0,33 = 0,1125 + 0,104 + 0,076 + 0,1025 + 0,033 = 0,428, що відповідає 

середньому рівню резильєнтної інтероперабельності за прийнятою 

класифікацією (0,41-0,60 – середній рівень). При впровадженні 

запропонованої інтегрованої моделі прогнозується зростання індексів до 

значень ІІЕ = 0,65, ІРА = 0,70, ІТР = 0,60, ІБС = 0,68, ІФЕЕ = 0,55, що дасть 

значення ІІPІ = 0,25×0,65 + 0,20×0,70 + 0,20×0,60 + 0,25×0,68 + 0,10×0,55 = 

0,1625 + 0,14 + 0,12 + 0,17 + 0,055 = 0,6475, тобто високий рівень (0,61-0,80) 

резильєнтної інтероперабельності. 

Для порівняння: середній показник ІІPІ для країн Центральної та Східної 

Європи, що пройшли аналогічну трансформацію системи технічного 

регулювання залізничного транспорту (Польща, Чехія, Словаччина, 
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Угорщина), становить 0,72, для країн Балтії – 0,68, а для України у 

передвоєнний період (2021 рік) – 0,51. 

Практична цінність методики полягає у можливості: диференційованої 

оцінки різних аспектів резильєнтної інтероперабельності; моніторингііки змін 

у системі технічного регулювання; обґрунтованого визначення пріоритетів 

для управлінських інтервенцій; міжнародних порівнянь рівня розвитку систем 

технічного регулювання залізничного транспорту; оцінки ефективності 

впроваджуваних реформ. 

Таким чином, запропонована методика забезпечує комплексну оцінку 

системи публічного управління технічним регулюванням залізничного 

транспорту в контексті забезпечення одночасної відповідності європейським 

стандартам та стійкості до зовнішніх загроз, що є критично важливим для 

України в умовах стратегічної невизначеності та післявоєнного відновлення. 
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